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beendoneinundeveloped countriesinstead ofindeveloped countriesasthe
environmentalrestrictionsin developed countriesgetmorestrict,accordingly








This paper is aimed to suggest an efective controlof polutants and
hazardousmaterialswith amethod oftheirinventoryfrom ship construction
and subsequent ship operations,at the same time to prepare Technical
Guidelines to minimize harmful wastes from shipdismantling and
EnvironmentalySound ShipRecyclingActinKoreawithreferencestoafew
releventInternationalConvention,GuidelinesandRegulation.










평균 28년 정도인 일반 대형 선박의 수명이 다하면 주로 강철 성분으로 인해
재활용된다.전 세계적으로 정기여객선,컨테이너선,일반화물선을 포함하여 대
형 선박이 대략 4만5천척 중 매년 약 700여척이 해체된다.선박 해체 중 사고
와 주변 환경오염을 줄이기 위한 비용의 증가로 인하여 선박해체산업이 선진국
에서 후진국으로 옮겨갔으며,현재 세계 대부분의 선박이 노동 임금이 낮고,환
경이나 직업 관련 법령이 느슨한 개발도상국으로 수출되어 해체된다.
선박은 다양한 물질로 구성된 복합체로서 선박이 수명을 다하여 해체 되는 과
정에서 선박으로부터 배출되어 해양오염을 유발하거나 해체 작업자들이 이에
노출되어 영향을 받게 된다.선박으로부터 배출된 물질이 오염물질․유해물질
인 경우 해양환경을 오염시키거나 폐선작업자의 건강에 유해한 영향을 미치므
로 선박의 해체 시 환경적으로 안전하고 건전한 선박의 해체와 선박의 재활용
에 관한 연구의 필요성이 대두 되었다.
국제적으로 폐선의 해체와 재활용에 관한 지침들이 채택되고 있고 우리나라도
바젤협약 준수를 위하여 국가 환경종합계획의 일환으로 최소한의 가이드라인을
제시하고 있으나 이에 대한 연구 부족으로 인해 다른 나라의 자료를 가져와 적
용하는 실정이다.이러한 시점에서 본 연구는 해제되는 선박의 재활용에 관한
국제적인 동향과 선박의 폐선으로부터 발생하는 유해물질 배출의 최소화 방안
에 관한 연구를 하고자 한다.
1.2연구의 내용 및 방법
본 연구는 크게 3단계로 나누어 진행하였다.제1단계에서는 선박 재활용에 관
한 국내외 동향을 조사하였다.이와 관련하여 먼저 국내 선박 해철 현황과 국
내 선박해철 관련 법규를 알아보았다.그리고 관련 국제협약,Basel협약,IMO
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지침서,ILO 지침서 및 IMO 협약 초안에 대한 내용을 조사하였다.이에 추가
하여 국제동향으로 전세계적 추세,터키 및 동남아,일본,유럽,UNEP,ILO,
IMO 및 ICS의 동향을 살펴보았다.
제2단계에서는 우리나라의 선박해체업체 및 국내선박 해체의 문제점에 대해
알아보았다.제3단계에서는 선박구성 오염물질 및 사용 또는 탑재된 오염물질
을 세부적으로 분류하고,선박 구성 장비의 재사용과 재활용에 대해 검토한 후,
이를 종합하여 선박해체지침을 마련하고 현재 국제적으로 논의되고 있는 여러
협약들을 바탕으로 선박의 폐선으로부터 발생하는 오염물질의 관리방안을 마련
하였다.
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제2장 선박재활용에 관한 국내외 동향
2.1국내 선박 해철 현황
국내의 선박 해철 현황을 살펴보면 국내 선박 해철업은 영세한 업자들이 조
선소의 선대를 임대하여 1000ton미만의 선박들만 해체하여 고철과 중고 물품
을 판매하고 지정폐기물류는 지정폐기물 업자에게 대행 처리를 맡기는 실정이
다.
1999년 행정규제위원회에서 국민에게 불편을 주고 경제활동을 저해하는 등록･
승인･신고･자격증 교부 등의 행정규제 사항을 폐지 또는 완화하여 국민의 편익
을 도모하고자 ‘99.4.15일 선박안전법 제16조 3항의 선박해철업의 자격부여에
관한 사항이 삭제되고,누구나 선박 해철이 가능토록 법률이 개정되었다.이러
한 법률상의 변동으로 인해 개인이나 영세업자의 선박 해체가 가능해졌으나,
이들 업체가 완벽한 시설을 갖춘 자체 해철장을 보유하고 있지 않음으로 인해
오염물질이 배출될 가능성이 높아질 수 있다.
최근 중·대규모 수리 조선소에서는 선박의 해체 사례가 어느 정도 있었으나
조선 산업의 활황으로 인해 대부분의 조선소가 선박의 해체에서 신조선의 건조
로 영업방식을 변경함으로 인해 현재는 일부 영세업자나 개인에 의해 선박의
해체가 이루어지고 있다.선박 해철자의 지역별 현황을 보면(표2-1)부산,목포










































2002년부터 2006년 까지 5년간 우리나라의 선박 해철작업을 선종별로 본다면
어선이 179척으로 가장 많이 해체되었고 다음으로는 기타선박으로 152척이 해




지역 계 유조선 어선 화물선 기타선
계 383 31 179 21 152
구성비 100% 8% 47% 5% 40%
동해 - - - - -
속초 - - - - -
포항 5 - - 1 4
울산 1 - - - 1
완도 - - - - -
목포 37 1 18 5 13
군산 78 2 48 2 26
태안 3 1 - - 2
부산 143 15 43 9 76
통영 12 6 2 - 4
여수 15 5 7 2 1
제주 5 - - - 5
인천 84 1 61 2 20






유조선 어선 화물선 기타선
<그림2-2>선종별 선박 해철 현황
2002년부터 2006년 까지 5년간 우리나라의 선박 해철 작업을 톤수별로 본다
면 100톤 이상 1000톤 미만이 227척으로 가장 많이 해체되었고 다음으로는 100
톤 미만이 140척이 해체되었으며 1000톤 이상 5000톤 미만은 15척이 해체된 현
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황을 다음 표와 그림에 나타내었다.
(2002~2006)
지역 계 100미만 100~1000 1000~5000
계 383 140 227 15
구성비 100% 37% 59% 4%
동해 - - - -
속초 - - - -
포항 5 - 4 1
울산 1 - 1 -
완도 - - - -
목포 37 20 16 -
군산 78 52 25 1
태안 3 1 2 -
부산 143 4 131 8
통영 12 4 7 1
여수 15 8 7 -
제주 5 - 3 2
인천 84 51 31 2















우리나라의 선박 해체자(업체)를 보면 <표2-1>과 같이 부산이 46개 업체로
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속초 동해 포항 울산 완도 목포 군산 태안 부산 통영 여수 제주 인천
지역별 해철실적
<그림2-4>지역별 해철 실적
다음 그림은 지역별,선종별 해철 실적을 보여준다.지역별로는 부산에서의
해철 작업이 가장 많이 진행이 되고 있으며,선종으로는 어선과 기타선의 해철
작업 건수가 많았다.


















속초 동해 포항 울산 완도 목포 군산 태안 부산 통영 여수 제주 인천
지역별 유조선 해철실적
<그림2-5>지역별 유조선 해철 실적(2003~2006)
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속초 동해 포항 울산 완도 목포 군산 태안 부산 통영 여수 제주 인천
지역별 어선 해철실적






















속초 동해 포항 울산 완도 목포 군산 태안 부산 통영 여수 제주 인천
지역별 화물선 해철실적






















속초 동해 포항 울산 완도 목포 군산 태안 부산 통영 여수 제주 인천
지역별 기타선박의 해철실적
<그림2-8>지역별 기타선박의 해철 실적(2002~2006)
<그림2-9>선박 해체 모습,부산 I업체
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2.2국내 선박 해철 관련 법규
1.해양환경관리법
해양환경의 보전 및 관리에 관한 국민의 의무와 국가의 책무를 명확히 하고
해양환경의 보전을 위한 기본사항을 정함으로써 해양환경의 훼손 또는 해양오
염으로 인한 위해를 예방하고 깨끗하고 안전한 해양환경을 조성하여 국민의 삶
의 질을 높이는데 이바지하기 위한 이 법은 선박해체 시에 필요한 신고 및 권
한 위임․위탁과 벌칙,과태료 등을 명시하여 2008년 1월 20일에 시행되었다.
이 법 제111조(선박해체의 신고 등)에서는 선박을 해체하고 하는 자는 선박
의 해체작업과정에서 오염물질이 배출되지 아니하도록 국토해양부령이 정하는
바에 따라 작업계획을 수립하여 작업개시 7일전까지 해양경찰청장에게 신고하
여야 한다.다만,육지에서 선박을 해체하는 등 국토해양부령이 정하는 방법에
따라 선박을 해체하는 경우에는 그러하지 아니하며 해양경찰청장은 신고된 작
업계획이 미흡하거나 이행하지 아니하는 것으로 인정되는 경우에는 필요한 시
정명령을 할 수 있다.
신고하지 아니하여 선박해체작업을 하였을 때에는 이 법 제129조(벌칙)에 의
해 1년 이 하의 징역 또는 500만원 이하의 벌금에 처하게 되며 해양경찰청장의
시정명령을 이행하지 아니하였을 때는 이 법 제132조(과태료)에 의해 100만원
이하의 과태료가 부과된다.
해역관리청은 방치된 선박의 해체 및 이의 원활한 처리를 위하여 국토해양부
령이 정하는 시설기준․장비 등을 갖춘 선박처리장을 설치․운영할 수 있으며
제123조(권한의 위임․위탁)에 따라 업무를 공단의 이사장에게 위탁할 수 있다.
2.폐기물의 국가간 이동 및 그 처리에 관한 법률
2007년 11월 18일에 시행된 이 법은 유해폐기물의 국가간 이동 및 그 처리의
통제에 관한 바젤협약 및 동 협약에 의한 양자간․다자간 또는 지역적 협정의
시행을 위하여 폐기물의 수출․수입 및 국내경유를 규제함으로써 폐기물의 국
가간 이동으로 인한 환경오염을 방지하고 국제협력을 증진하기 위한 법률로서
원자력법에 의한 방사성물질 및 이에 오염된 물질,해양오염방지법,해양환경관
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리법에 의한 해역배출폐기물과 선박의 항행에 따라 배출되는 폐기물에 대하여
는 적용되지 않는다.
폐기물을 수출하고자 할 때에는 대통령령이 정하는 바에 따라 환경부장관의
허가를 받아야 하며 허가받은 사항을 변경하고자 할 때에도 또한 같다.
해체 대상 선박은 폐기물(유해폐기물의 국가간 이동 및 그 처리의 통제에 관
한 바젤협약 부속서 등에 규정된 폐기물 및 협약 제11조의 규정에 의한 양자
간․다자간 또는 지역적 협정에서 수출입의 규제가 필요한 것으로 정하는 물질
로서 대통령령이 정하는 것)로 간주될 수 있으므로 본 법률에 의해 국가간 이






바젤협약은 유해폐기물의 국가간 불법이동에 따른 지구 규모의 환경오염 방지와
개발도상국의 환경친화사업을 지원할 목적으로 UNEP와 세계환경단체들이 1983년
3월 스위스 바젤에서 채택한 협약이다.바젤협약은 1999년 12월에 선박해체의 사안
을 언급하였는데,그 배경은 현재의 선박해체과정을 개선할 필요를 인지하였고,
증가하는 선박재활용의 양을 관리하기 위함이다.
2)협약의 채택
바젤협약의 기술실무그룹(TechnicalWorkingGroup,TWG)은 해체선박의 환
경적으로 건전한 운영에 대한 기술 지침서를 개발하도록 통보받았다.기술실무
그룹은 또한 선박해체에 적용할 바젤협약의 유해한 폐기물과 물질 리스트를 포
함하도록 통보받았다.기술실무그룹은 2002년 4월에 지침서 초안을 승인하였고,
2002년 12월에 채택되었다.
3)협약의 적용범위
기술실무그룹(TWG)지침서는 현존하는 해체시설과 새로 건설되는 해체시설
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모두에 적용가능하다.이 지침서는 현존하는 시설이 ESM의 원칙을 준수하는
계획된 과정을 거치면서 얻어진 선박해체시설의 모델의 개념을 설명하였다.이
과정을 통해 실제시설과 모델의 현재 실행과정 사이의 격차를 식별하고 감소시
켰다.이 지침서는 시설을 수정의 크기와 복잡 정도에 따라 세
그룹으로 나누었다.가장 단순한 수정은 1년 이내에 이루어져야 하고,조금 더
복잡한 수정은 5년이내,가장 크고 복잡한 것은 10년 이내에 이루어져야 한다.
이러한 수정은 시설들 사이의 변화를 조건으로 한다.새로 건설되는 시설은 시
설 모델을 준수해야 한다.
4)주요내용
이 지침서는 선박해체동안 유해한 물질의 관리에 초점을 맞추고,선박해체시
설을 보유하고 있거나 설립하려고 하는 국가에 지침을 제공하는 것이 그 목적
이다.이 지침서는 각 시설에서 환경적으로 건전한 운영(ESM)을 달성하기 위해
지켜져야하는 절차,방법 그리고 실행에 관한 정보와 권고사항을 제공한다.또
한 이 지침서는 환경적인 수행에 대한 감시와 확인과 관련된 조언을 제공한다.
바젤협약에 따르면 ESM은 “인간의 건강과 환경을 폐기물로 인해 발생할 수 있
는 역효과로부터 보호하는 방식으로 유해한 폐기물 또는 다른 폐기물이 관리되
도록 하는 모든 실행가능한 과정”을 의미한다.
이 지침서는 선박해체의 ESM 원칙과 주요 선박해체국가에서 현재 행해지고
있는 해체과정을 서술하고 있다.선박해체시설에서 환경적인 제어과정의 좋은
예와 설계,건조 그리고 운영의 좋은 예를 서술하였다.첫 번째 장은 해체선박
내의 잠재적인 오염물질의 개념과 해체작업 동안 이들 물질의 방출을 방지하기
위한 예방의 개념이 설명되어 있다.마지막으로 이 지침서는 ESM을 어떻게 달
성할 것인가에 대한 설명과 ESM을 목표로 하는 기존 시설에 대한 분석을 어떻
게 수행할 것인가에 대한 설명을 포함한다.
기존 시설의 향상과 관련된 많은 권고사항들이 지침서에 포함되어 있다.이
러한 권고사항은 페인트 제거를 위해 분리된 구역,폐수처리시설 등과 같이 많
은 물리적 시설들의 설립을 포함한다.하지만 가장 중요한 권고사항은 모든 구





선박해체에 있어서 IMO의 역할은 2002년 3월 제44차 MEPC회의에서 최초로
제기되었다.이 회의에 이어서 이 사안에 대해 연구하기 위한 대응집단이 설립
되었고,이 집단은 현재의 선박재활용에 관한 정보를 제공하고,IMO의 역할에
관하여 의견을 제시한다.
MEPC는 2003년 7월 제49차 MEPC 회의에서 마무리된 “선박재활용에 관한
지침서”를 개발하였다.이 지침서(IMO GUIDELINESON SHIPRECYCLING)
는 2003년 12월 5일 IMO의 23번째 이사회에서 채택되었다.IMO는 현재 이 지
침서를 강제화하기 위한 논의를 진행중이다.
2)목적
IMO guidelines은 운항수명이 만료된 선박을 처리하는 최선의 수단으로서
재활용을 장려하고 선박 재활용 준비에 관한 지침을 제공함으로써 선박의 운항
수명동안 잠재적 유해 물질의 사용과 폐기물의 발생을 최소화하며 이해 당사자
사이나,당국 간의 협력을 조성하며,모든 이해관계자가 선박재활용 문제를 다
루도록 장려한다.
2003년도 선박재활용에 관한 IMO 지침서의 목적은 기국,항만국,선박해체국
가,선주 그리고 해양 설비 공급자에게 선박의 수명과 선박재활용 과정을 고려
한 가장 올바른 지침을 제공하는 것이다.선박은 지침서에 “해양환경에서 어떠
한 형태로든 운영되는 선박,그리고 설비가 제거된 선박 또는 끌려가는 선박”
이라 정의된다.
3)적용범위
이 지침서는 현존선과 신조선 모두에 대한 절차를 포함하고 있다.이 지침서
는 바젤협약,IMO 그리고 ICS에 의해 개발된 지침서를 인용한다.
4)주요내용
이 지침서에는 선박의 재활용시 작업자의 안전 확보와 오염물질의 배출 방지
를 위한 방안을 나타내었다.환경을 배려한 형태로 폐선 해체를 관리해 나가기
위해 폐선 해체의 보편적인 원칙을 제시하고 리스크를 최소화하여 억제하도록
하는 방법을 모색하고 있다.
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이 지침서는 유해 물질의 식별에 관한 절차를 포함한다.식별을 위한 세가지
리스트가 있는데 첫 번째는 “선박해체와 관련된 바젤협약이 규정하는 유해한
폐기물과 물질의 리스트”에 기초한 것이다.나머지 두 가지는 “선박재활용에
관한 산업규칙,2001년 8월”의 부속서 1과 2에 기초한 것이다.
이 지침서는 “GreenPassport"를 소개하는데,이것은 선박의 건조와 설비,그
리고 시스템에서 활용되는 잠재적으로 유해한 것으로 알려진 물질에 관련된 정
보를 제공하는 문서이다.선박은 선박의 운항수명동안 지속적으로 경신된
passport를 보유해야 한다.
마지막으로 IMO 지침서는 재활용 선박의 준비사항도 포함한다.이는 재활용
시설의 선택과 재활용계획의 준비를 포함하는 것이다.또한 재활용시설 선택시
시설이 ILO와 바젤협약에 의해 개발된 지침서를 준수하여 재활용작업을 수행





2000년 11월 ILO 이사회의 279번째 회의에서 첫 번째 과정으로서 ILO가 지
역 환경에 적용 가능한 실행 계획을 개발할 것임을 나타낸 협정을 승인하였다.
2001년 2월에 ILO는 “선박해체산업의 작업자 안전”에 관련된 문서를 발행하였
다.
이 문서와 다른 물질에 근거하여 ILO는 방글라데시,중국,인도,파키스탄 그
리고 터키의 관계정부,고용주,노동자 대표와의 전문가 3자회의 전에 선박해체
시의 안전과 건강에 관한 지침서 초안을 발표하였다.이 지침서는 2003년 10월
에 3자회의에서 승인되었고,2004년 3월 이사회에 의해 채택되었다.
2)목적
이 지침서는 선박해체업자와 자격있는 당국에 똑같이 직접 적용되고,ILO의
연관된 규정과 직업적 안전과 건강,작업환경에 관한 지침서의 규정의 이행을
돕는 것을 그 목적으로 한다.
이 지침서의 목적은 선박해체 작업자들을 작업장의 위험으로부터 보호하는
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것과 일과 관련된 부상,질병,사고,사망을 없애는데 기여함이 그 목적이다.게
다가 작업장에서 직업적인 안전과 건강 문제의 향상된 운영을 가능하도록 돕는
것 또한 그 목적이다.
3)주요내용
이 지침서는 두 부분으로 나뉘는데,PartI은 국가적인 제도와 관련된 것이
고,PartII는 안전한 선박해체작업에 관한 것이다.
PartI은 일반적인 책임과 의무,권리의 개념을 포함한다.이는 또한 직업적
인 건강과 안전 관리,보고와 기록 체계,일과 관련된 사고와 질병의 통보의 개
념도 포함한다.이 지침서는 직업적인 건강과 안전 관리 체계의 이행을 설명하
는데,이는 선박해체시설에서 작업환경을 개선하기 위한 구조적인 접근을 보장
하기 위함이다.시스템의 설계와 적용은 직업적인 건강과 안전 관리 체계에 관
한 ILO 지침서에 의해 행해져야 한다.
PartI는 선박해체작업 동안 안전한 작업 계획을 위한 시스템을 기술한다.
이는 안전한 선박해체계획과 일정의 개발,위험의 인식과 평가 등을 포함한다.
많은 위험으로부터 예방&보호하는 방법에 관한 설명이 PartI에서 가장 큰 부
분이다.
이 지침서는 선박이 해체장소에 도착했을 때 선내에 있거나 선박의 설비로부





선박재활용 산업의 환경,안전,건강,복지 문제에 대한 우려가 증가하고,선
박재활용이 지속가능한 개발에 기여하며,또한 선박 재활용이 운항수명이 만료
된 선박을 위한 최선의 대안이라는데 인식을 같이하여,국제해사기구에서는
“IMO 선박재활용 지침서”와 바젤협약의 “선박의 부분 및 전체적 해체의 친환
경적 처리를 위한 기술 지침서 (TechnicalGuidelinesfortheEnvironmentaly
SoundManagementoftheFuland PartialDismantlingofShips)”,ILO의
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“선박해체산업에서의 안전과 건강:아시아 국가와 터키를 위한 지침서(Safety
andHealthinShipbreaking:GuidelinesforAsiancountriesandTurkey)”를
바탕으로 새로운 협약의 초안을 완성하게 되었다.
2)목적
IMO Convention은 선박의 건조와 운항단계에서,선박의 안전과 운항효율을
감소시키지 않고,선박에 탑재된 유해물질을 무해한 물질로 대체하고자 하였다.
또한 선박재활용과 관련하여 환경 및 직업상의 건강과 안전의 위험을 줄이기
위한 법적 구속력을 가지도록 하였으며,세계의 해사수송의 특성과 운항 수명
이 만료된 선박의 원활한 회수를 보장하도록 하였다.안전하고 친환경적인 선
박재활용에 관한 국제협약(International Convention for the Safe and
EnvironmentalySoundRecyclingofShips)을 체결함으로써 인간의 건강과 환
경에 대한 영향을 줄이기 위한 목표를 최대한 달성하도록 하였다.
2.4국제동향
1.전세계적 추세
1994년에서 2006년 사이에 전 세계적으로 약 5600척의 선박이 해체되었다.
특이한 점은 1999년에는 약 600척,6,400,000LDT이 해체되었는데,2005년에는
1,500,000LDT로 감소되었다.2005년 이 후 조금씩 증가하는 경향을 보여준다.
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<그림2-10> 전세계선박해체량변화, (Million LDT, Million DWT and number of vessels)
(자료 출처 : COMMISSION OF THE EUROPEAN COMMUNITIES, SEC(2007) 645)
2003,2004,2005년부터 선박 해체량이 급격히 감소하였는데,이는 모든 선종
의 운임이 상승하여 해체하기보다는 운행이 더 경제적이었기 때문이다.이와같
이 운임의 변동은 선박 해체량의 증감에 영향을 미치는 것으로 보인다.
<그림2-11> 선종에 따른 선박 해체량 (million LDT)
  자료출처 : Container, Clarkson (2006), reading from graph; Tanker,       
             Clarksons.net, reading from graph.
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최근 몇 년 동안 주요한 선박해체 국가들의 시장점유율에 상당한 변화가 있
었다.아래 그림을 보면,5년 전까지는 인도가 가장 많은 양의 선박을 해체하는
국가였는데,이제는 방글라데시가 가장 많은 양을 처리한다.
<그림2-12> 주요 선박 해체 국가의 시장 점유율 , 1994-2006
(자료 출처 : COMMISSION OF THE EUROPEAN COMMUNITIES, 
SEC(2007) 645)
그 동안 해체된 선박의 국적별 비율을 살펴보면 중남미 국가 국적선이 가장
많고 새로이 EU에 가입하는 국가,아프리카 중동,EU국가 순이다.
<그림2-13> 해체 선박의 국적 , 2001-2003 
자료출처 : COWI/TREN study (2004), p.58, based on 
Clarkson fleet database
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2004년에서 2006년 사이 약 7,000,000LTD 정도의 선박량이 해체되었다.그리
고 미래에 해체될 선체량은 그 동안의 선박의 수명과 현재 운항중인 선박으로




















2008 0.2 2.8 0.9 0.3 0.7 1.3 0.1 1.3 7.6
2009 0.2 2.7 0.9 0.3 0.7 1.1 0.1 1.1 7.1
2010 0.3 2.6 1.0 0.3 0.6 1.0 0.1 11.0 16.9
2011 0.3 2.4 1.0 0.3 0.5 0.9 0.1 0.4 5.9
2012 0.4 2.3 1.0 0.2 0.4 0.8 0.1 0.3 5.5
2013 0.5 2.2 1.1 0.2 0.4 0.8 0.1 0.4 5.7
2014 0.6 2.1 1.2 0.2 0.4 0.7 0.0 0.4 5.6
2015 0.7 2.1 1.3 0.2 0.4 0.7 0.0 1.2 6.6
Source: COWI/TREN study, pp. 82 and 84.
<표2-4> COWI/TREN 연구에 의한 미래의 선박 해체량 , 
All types, Accelerated phase-out scheme for oil tankers (Million LDT)
2.터키 및 동남아
현재 선박해체의 대부분은 인도,파키스탄,방글라데시,중국에서 이루어지고
있다.이들 국가는 전체 톤수의 89%를 차지하고 있다.이들 국가들은 하루에
한 척 정도씩 해체를 하고 있는 실정이다.이들 국가들은 해변에서 아무런 보
호 장비 없이 인력을 동원하여 선박의 해체를 진행 하고 있다.아래 그림에서
보는 바와 같이 열악한 작업환경과 유해물질의 배출을 막기 위한 어떠한 조치
도 없이 해변에서 해철이 진행되고 있어 작업자나 주위 환경에 막대한 영향을
미치고 있다.
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<그림2-14>인도 알랑 지역의 선박해체 모습
(사진출처 : 그린피스, www.greenpeaceweb.org) 
<그림2-15>방글라데시의해철장에서석면을체로거르는모습
(사진출처 : 그린피스, www.greenpeaceweb.org)  
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선주의 선박해체장소 결정에 가장 크게 형향을 미치는 것은 선박해체업자에
의해 제시된 가격이다.선박 해체 산업은 노동집약적 산업이다.따라서 임금이
선박해체장소 결정에 있어서 가장 중요한 부분이다.이것은 다음 도표에 잘 나
와 있는데,인도가 가장 많고 그 뒤로 방글라데시,중국,파키스탄 순으로 이들
4개 국가가 전체의 88%를 차지하고 있다.시장 점유율에서는 인도와 중국이 감
소하는 대신 방글라데시가 증가하는 것을 보여 준다.
<그림2-16> 국가별 선박 해체 비율 , (share of LDT)
(자료 출처 : COMMISSION OF THE EUROPEAN COMMUNITIES, SEC(2007) 645)
3.일본
1)대외적 활동
일본의 경우,국제적인 환경 보전 운동에 자국의 해운 및 조선 산업을 보
호하기 위하여 선박 해철 및 재활용과 관련된 국제적 움직임에 적극적․능동적
으로 참여 및 대처하고 있다.최근에는 MEPC제56차 회의 의제로 다음과 같은
선박 재활용 관련 초안을 제출하였다.
-DraftGuidelinesforthedevelopmentoftheInventoryofHazardous
Materials
-DraftGuidelines for Survey and Certification ofShips under the
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일본은 대외적인 활동뿐 아니라 국내에서도 선박 해철 및 재활용을 위한 기
준 및 지침을 마련하여 해양환경보호 및 작업자의 안전 확보에 노력하고 있다.
일본의 선박 해철 현황을 살펴보면,먼저 재활용업체는 선박 해철 시장에서
해체할 선박을 구입한 후,매립을 포함한 각종 작업을 전문 업체에 위탁한다.
일본에서는 이 같은 해철 작업을 위한 시설이 구비된 특수 작업장이 있어,이
장소에 한해 해철 작업이 이루어진다.그러나 예외로 인양선박인 경우,공공부
두에서 해철 작업을 할 수 있도록 허용하고 있다.
일본에서 해철되는 선박은 주로 해군함정,관공선,연안화물선,부선 등 소형
선이며 연근해 및 원양화물선 등의 중대형 선박을 해체하는 경우는 거의 없다.
그리고 일본에는 현재 23곳의 전용 선박 해철장이 있다.
3)선박 재활용 관련 법규
일본에서는 모든 산업체뿐 아니라 선박 재활용업체에게 다음과 같은 노동 및
환경 관련법이 적용된다.
① 노동 관련법
-산업 안전 및 건강법












일본에서 이용되고 있는 선박 재활용작업 방식은 크게 4가지 유형,해안에
끌어올리는 비칭방식(beaching),선체 일부분을 육지에 올려서 작업하는 방식
(landing),전 선체가 해상에 떠 있는 상태로 작업하는 방식(afloat)및 전 선체
를 육지에 올려서 작업하는 방식(dry)등이 있다.
이 중 Afloat방식과 Landing방식의 작업장의 구조 및 시설은 다음과 같다.
<그림2-17>선박 재활용 시설,Afloat방식(왼쪽),Landing방식(오른쪽)
일본의 선박 재활용 설비 및 작업 기준은,재활용 작업장을 신설할 경우 비
칭 방식의 설비를 금지하도록 하고 있고,또 일부 작업장은 불침투성 바닥을
설치하도록 하고 있다.그리고 해체작업장의 펄 및 흙은 폐기물로 처리하여야
하며 해상투기를 금지하고 있다.
5)선박 해철 절차
해체할 선박을 해철 장소로 인도한 후,첫 단계로 유해물질 및 폐기물을 확
인하고,그 다음 단계로 탱크 클리닝과 가스프리를 실시하고 석면 등의 유해물
질을 제거한다.세 번째 단계로 선박을 부두에 계류시킨 후 선체를 한 두 차례
절단하고,그리고 절단된 부분을 분류하여 일부는 저장․보관한다.마지막 단계
로 철강류 등 재활용 가능한 부분은 선적하여 운반하고 비철금속류는 해체하
고,또 폐기물은 적절한 방법으로 처리하는 4단계를 거쳐 선박을 해체한다.
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1 단 계
사 전  확 인
- 인 도 상 태  확 인
- 유 해 물 질  및  폐 기 물  확 인
- 탱 크  크 리 닝 , 가 스 프 리
- 석 면  등  유 해 물 질  제 거
- 계 류
- 1차  및  2차  절 단
- 저 장  및  분 류
- 철 강 류  선 적  및  비 철 금 속  해 체
- 폐 기 물  등  처 리
2 단 계
유 해 물 질  제 거
3 단 계
선 박  해 체
4 단 계
선 적  및  처 리
일본에서는 이전부터 정부에서 선박해철산업체에 보조금을 지원하였으나 선박
해체 수요가 감소하고 인건비가 높아 외국에 비해 경쟁력이 크게 떨어지는 것으
로 평가하고 있다.또한 국내에서 해체산업을 육성하고 성장시키는 것보다 개발
도상국의 해체산업에게 안전 및 환경관리를 지원해 주는 것이 현실적으로 바람직
하다고 보고 있다.그럼에도 불구하고,적은 수요일지라도 일본 국내에서 선박해
철 및 재활용 작업이 실시될 때,작업자의 안전을 확보하고 환경 피해를 방지하
고 또 해체 선박에서 발생하는 유해물질을 최소화하기 위한 노력으로 선박 건조
시부터 친환경 재료가 사용될 수 있도록,이에 필요한 각종 제도 및 법령을 마련
하고 있으며,뿐만 아니라 이와 관련된 국제적 움직임에 적극적으로 참여하고 있
다.
4.유럽(EU)
EU에서는 일찍부터 선박해체과정에서 발생하는 오염 및 유해물질의 심각성을
인식하여 해체작업을 환경적으로 건전하게 수행하고,또 내구연한이 만료된 선박
의 EU내외부로의 이동을 엄격히 제한하기 위한 노력의 일환으로 폐기물 선적에
관한 법(WasteShipmentRegulation)등 각종 훈령 및 법령을 제정하였다.
폐기물 선적에 관한 법은 바젤협약을 수용하여 유해폐기물의 비-OECD국가로
의 수출을 예외 없이 금지하고 있으며,뿐만 아니라 이 법은 무해물질의 수출입
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에 대해서도 다루고 있다.이 같은 EU 법은 EU 선적의 선박과 유엔해양법
(UNCLOS)에 따라 EU수역에 진입 또는 이탈하는 선박에 적용된다.
1)선박해철산업
EU에서는 선박해체에 따라 발생하는 유해물질의 제3국으로의 이동을 제한하
면서,동시에 EU내의 선박해철산업에 대한 친환경적 재활용 시설의 설비를 요구
하고 있다.EU내의 대표적인 친환경 재활용시설은 이탈리아,벨기에 및 네덜란드
등에 위치하고 있다.





<표2-5> EU 내의 친환경 재활용업체 현황
이 밖에 영국,덴마크,그리스,리투아니아,폴란드,스페인,불가리아 및 노르웨
이 등에도 선박해체 전문업체가 있다.
EU의 대부분의 어선 선박회사는 자체 선박 해체장을 가지고 있어 노후 되어
사용할 수 없는 선박은 그곳에서 해체 및 재활용하고 있다.대신 이 들 해체장은
장소 및 규모가 매우 작아 중대형 원양벌크선이나 유조선의 해체는 불가능하다.
2)네덜란드의 선박해철 현황
최근 선박해철산업이 성장하고 있는 인도,파키스탄,방글라데시,인도네시아
및 중국 등에서는 환경단체로부터 선박 해체 시 발생한 유해물질 및 오염물질을
해상에 투기하거나 방치하여 환경오염을 가중시키고,또 작업자가 안전장구를 착
용하지 않거나,안전수칙을 무시한 채 작업을 수행함으로써 작업자의 건강과 안
전이 위협받고 있음을 지적하고 있다.이와는 달리 EU,특히 네덜란드에서는 선
박 해체 작업 시 해양 및 육지의 오염을 방지하고 작업자의 안전을 확보하기 위
하여 다음과 같은 조치를 취하고 있다.
① 석면 제거
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네덜란드에서는 폐선하는 선박에서 석면을 제거하도록 법으로 엄격히 규정하
고 있다.그러므로 선박을 해체하고자 하는 회사는 먼저 석면목록을 작성하고,전
문 업체에 의뢰하여 석면을 제거한다.석면 제거 작업이 완료되면 검사원이 석면
이 없다는 것을 확인한 후 증명서를 발급해 주고,이와 같은 과정을 거친 후 선박
해체 작업을 수행할 수 있다.
② 유류 오염
선박해체작업 과정중 발생할 수 있는 유류오염을 최소화하기 위한 법이 제정되
어 이 법에 의해 선박해체장소는 기름이 아래로 쉽게 흘러내려 갈 수 있도록 바
닥은 불침투성 재질로 되어있고 경사져 있다.또한 선박해체장소에 흘러내려온
기름을 모으는 시설과 유수분리기를 준비해 둔다.이 밖에 이 법은 기름 처리에
관해서 규정하고 있다.이 같은 목적에 가장 적합한 장소는 드라이독(drydock)
이므로,네덜란드에서는 이 방식으로 선박을 해체하도록 권장하고 있다.
<그림2-18>안전장구 착용 작업자의 석면제거작업(좌),기름을 모으기 위한
선박해체장의 경사진 바닥(우)
③ 화재 및 폭발 위험
탱크에 잔류하고 있는 기름찌꺼기는 때때로 열 작업하는 경우 위험한 상태가
될 수 있다.따라서 네덜란드에서는 선박해체 작업 시작 전 반드시 전 연료유 및
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윤활유를 제거하여 화재와 폭발 위험을 최소화하고 있고,또한 전문업체로부터
가스프리 증명서를 발급받도록 하고 있다.
④ 폐기물 처리
네덜란드의 선박해체장은 수밀 바닥으로 되어 있어 지하수 오염을 막아준다.
그리고 해철 후 각종 해체된 부분을 위험폐기물,유성폐기물 및 일반폐기물로 구
분하여 분류한 후 적합한 재활용업체에 인도한다.
이 밖에 덴마크에서도 탱커선의 해체와 관련하여 환경기준 및 작업환경이 준수
되는지 주목할 필요가 있고,선박은 국제기준에 의하여 폐기물을 분류되어야 한
다고 주장하면서 선박해체 관련 규정을 강화하기 위한 국제적 제휴 방안을 모색
하고 있다.또한 덴마크 정부는 IMO와 함께 선박 해체 이전 유해물질 분리,선주,
기국,수입국 및 해체지의 보고 의무화를 부과하는 가이드라인 제정을 검토하고
있다.
    <그림2-19> 드라이독 내에서 선박을 해체하는 장면
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5.UNEP
유해 폐기물 문제의 시급한 조치의 필요성이 강조되면서 국제사회에 새로운 협
약의 필요성이 제기되었다.1980년 초부터 논의되었던 유해 폐기물의 환경적으로
건전한 관리와 국가 간 이동과 처분에 관한 국제적인 법률 기구가 UNEP의 후원
아래 만들어졌다.
1)몬테비데오 프로그램
1981년 5월 UNEP집행위원회에서는 환경법을 만드는데 있어서 증가하는 세
계적,지역적 협력에 관한 문제들을 명확히 하기 위해 환경법에 관한 전문가
실무단을 설립했다.이들 전문가 그룹의 첫 번째 회의는 1981년 10월 28일부터
11월 6일까지 우루과이 몬테비에오에서 열렸다.여기서 국제환경법과 정책에
관한 향후 발전 방향에 관한 프로그램의 필요성에서 몬테비데오 프로그램이 채
택되었다.이 프로그램에서는 특히,독성을 가지는 유해한 폐기물의 수송,취급,
처분과 같은 여러 가지 중요한 환경적 문제들에 대한 체결사항과 협약 체결국
에 대한 권고사항 등을 포함하고 있다.유해 폐기물에 관한 세계적인 협약을
이끌 수 있는 이 프로그램에는 바젤협약에 관한 준비지침과 원칙들이 포함되어
있다.
2)카이로 선언
1982년 UNEP집행위원회는 유해 폐기물의 환경적으로 건전한 수송 관리․
처분에 관한 지침을 만들기 위해 전문가가 그룹을 구성했다.이 전문가 실무단
은 1985년 12월 카이로 선언이라 불리는 유해 폐기물의 환경적으로 건전한 관
리를 위한 지침서와 원칙을 만드는데 합의 했으며 UNEP집행위원회는 1987년
6월 회의에서 카이로 선언을 채택했다.UNEP사무총장은 유해폐기물의 국가
간 이동의 통제에 관한 국제협약을 마련하기 위하여 법률 전문가와 전문 기술
인들의 실무단을 설립할 수 있는 권한을 부여받았다.
3)바젤 협약
유해폐기물의 국가 간 이동 및 처리 통제에 관한 협약의 전권 대표 회의가
1989년 3월 20일부터 22일까지 스위스의 바젤에 소집되었다.그 결과 유해 폐
기물의 국가 간 이동과 처리에 관한 세계적인 관심은 1989년 UNEP주최 하에
유해 폐기물의 국가 간 이동 및 처리 통제에 관한 바젤협약(BaselConvention
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on theControlofTransboundaryMovementsofHazardousWastesand
theirDisposal)이라 불리는 협약을 채택하기에 이르렀다.105개국 국가들과 유
럽경제공동체(EEC)는 바젤협약의 최종 의정서에 서명했다.바젤협약은 20번째
국가의 비준 후 90일 후인 1992년 5월 5일 정식으로 발효되었다.
UNEP/CHW.6/23 “Technicalguidelines forthe environmentaly sound
managementofthefulandpartialdismantlingofships”는 선박 해체의 환
경적으로 건전한 관리를 위한 가이드라인으로 바젤협약의 일환으로 만들어졌
다.
① 가이드라인의 목적
ESM(EnvironmentalySoundManagement)기술적 지침서의 의도는 선박해
체시설을 운영하는 국가들이 환경적으로 건전한 관리를 할 수 있도록 기술적인
도움을 제공하는데 있다.이 지침의 주요한 목표는 선박 해체 시설의 설치과정
과 실제운영을 위한 정보와 권고사항을 제공함으로써 환경적으로 건전한 관리
를 할 수 있게 하는 것에 있다.
② 배경
국제적 환경 규정은 1980년대 선진국들의 유해 폐기물 처분의 증가로서 강화
되었다.환경적 규정의 강화로 인해 일부 국가들은 자국의 유해 폐기물을 환경
규정이 덜 엄격한 개발도상국에 수출하는 "독의 무역"을 초래하게 되었다.이
활동의 발견에서의 국제적인 불법 활동은 위험물 쓰레기와 그들의 배출물
(UNEP의 바젤협약)의 변화된 경계선의 움직임을 조정함으로써 1989협약의 이
행을 초래했다.그 과정에서 "ESM"의 기준이 개발되었다.
③ 바젤협약의 개념
바젤협약의 의무는 그 가능한 넓이까지 유해한 폐기물이 최소한으로 감소되
어야 하고,발생된 폐기물은 적절하게 다루어져야 한다는 것이다.각 폐기물의
이동은 이동 문서와 동의에 의해 행해져야 한다.그런 문서 없이 만들어진 유
해한 폐기물의 선적은 불법이다.협약의 다른 주요한 목표는 사람의 건강을 보
호하고 위험한 쓰레기 생산을 가능한 한 최소로 하는 것이다.
6.국제 노동 기구 (ILO)
ILO(InternationalLabourOrganization)의 이사회는 2002년 11월 285번째 회
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의에서 아시아 국가들과 터키의 선박해체에 있어 안전과 건강에 관한 지역 간
의 전문가 3자 회의를 소집할 것을 결정하였다.이는 선박해체시 안전과 건강
에 관한 지침서를 개정,재검토 및 채택하기 위함이었다.방글라데시,중국,인
도,파키스탄 그리고 터키는 3자 구성의 대표단에 의해 대표될 것임을 결정하
였다.회의는 각 국 정부와의 논의에 따라 지정된 5명의 전문가,고용주 그룹과
의 논의에 따라 지정된 5명의 전문가,이사회의 실무그룹과 논의에 따라 지정
된 5명의 전문가로 구성되었다.주요 선박 보유국으로부터의 기술적인 전문가
와 다른 국제기구의 참관자 또한 초청되었으며 회의는 2003년 10월 7~14일에
태국 방콕에서 개최되었다.이 회의에서 선박 해체에 관한 지침서가 마련되었
는데 본 지침서는 전문가 회의에 의해 만장일치로 채택되었다.
본 지침서는 ILO의 DecentWorkAgenda의 구조 내에서 선박재활용시 안전
한 작업을 보장하는 지침을 제공하는 첫 번째 지침서이다.본 지침서는 주로
비공식 영역 활동을 보다 공식적이고 조직화된 활동으로 변형시키는 것에 관한
조언을 제공하였다.
본 지침서의 실제적인 권고사항은 선박재활용 작업의 안전과 건강에 책임이
있는 사람들에 의해 이용도록 하기 위한 것이다.본 지침서는 법적으로 구속력
이 없으며,또한 국가의 법이나 규정,수용된 기준 등을 대신하기 위한 의도 또
한 없다.이는 단지 현재 존재하지 않는 관련 규정을 고안하고,효율적인 국가
시스템,절차 그리고 기업 규정 등을 마련하는 일에 종사하는 사람들에게 지침
을 제공한다.
본 지침서의 실제적인 이용은 주로 지역의 상황,재정의 유효성,작업의 규모
그리고 기술적인 가능성에 좌우될 것이다.기술적인 협력은 본 지침서의 이용
을 증진시키는데 중요할 것이다.이후에 일어나는 물질의 발전은 특정한 기술
적인 작업으로 하여금 본 규정의 권고사항을 만족시키게 할 것이다.본 지침서
는 직업적인 안전과 건강 관리시스템에 관한 ILO 지침서의 요소를 포함하는데,
이는 직업적인 안전과 건강의 지속적인 향상을 달성하려는 관계 당국과 선박재
활용 시설에 대하여 실제적인 도구를 제공하기 위함이다.본 지침서는 IMO의
선박재활용에 관한 지침서,유해한 폐기물의 국가 간 이동과 관리에 관한 바젤
협약,폐기물과 다른 물질의 투기에 의한 해양오염 방지에 관한 협약(런던협약




국제 해사 기구(IMO :InternationalMaritimeOrganization)에서는 방글라데
시와 인도 등 일부 서남아시아 지역의 경제 후진국에서 선박의 해체시 발생하
는 환경오염으로 인해 작업인부 및 인근주민들에 악영향을 미치고 유해 폐기물
의 해양환경 유입으로 여러 가지 환경문제를 유발함에 따라 이에 대해 환경적
으로 건전한 선박 재활용에 대하여 논의하였다.42차 MEPC회의에서 제일 처
음 문제가 제기되어 2009년 관련 협약의 발효를 목표로 그동안 회의가 진행되
었다.
전문가 회의에서 작성한 선박 재활용에 관한 가이드라인(“IMO GUIDELINES
ON SHIPRECYCLING”)이 2003년 12월 채택되었다.
IMO MEPC 전문가 회의에서 작성한 89페이지에 이르는 가이드라인은 환경
을 배려한 형태로 폐선 해체를 관리해 나가기 위해 폐선 해체의 보편적인 원칙
을 제시하고 리스크를 최소화하여 억제하도록 하는 방법을 모색하고 있다.
8.국제해운회의소(ICS)
1999년 2월,선박 재활용에 관한 산업의 관계자(theIndustryWorkingParty
on Ship Recycling, IWPSR)는 국제해운회의소(International Chamber of
Shipping:ICS)의 협력하에 설립되었다.IWPSR는 선박 해체와 관련하여 환경
과 안전 문제에 관한 염려의 증가로 인해 설립되었다.
IWPSR는 2001년 8월에 선박재활용에 관한 임시적인 산업규칙(theIndustry
CodeofPracticeonShipRecycling,ICPSR)을 공포했다.이 산업규칙의 초점
은 재활용 대상 선박의 준비와 관련된 문제에 맞춰져있다.이 산업규칙의 주요
한 초점은 선내의 유해한 물질에 있고,재활용을 위해 인도되기 전에 유해한
물질의 존재를 표시하는 것과 최소화하는 것에 있다.
이 산업규칙은 선주에 대하여 법적인 효과는 없으나,규칙의 개발에 관련된
산업 조직은 산업 내에서 이의 광범위한 사용을 장려해야 한다.
이 산업규칙은 안전하고 환경적인 선박 재활용의 증진과 관련된 사안의 리스
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트를 포함하는데,산업 조직은 해운산업과 선박해체산업 내의 관계 당사자들에
게 보급하는데에 전념해야 한다.
산업규칙의 더 명확한 내용은 선내의 잠재적으로 유해한 물질의 목록인데,
후에 IMO 지침서에 포함된 부분과 함께 2개의 리스트로 구성된다.이 목록은
선박이 해체작업장으로 넘겨지기 전에 유해한 물질의 등록을 위해 이용될 수
있다.목록은 3개부분으로 나뉘어 진다.PartI은 선박의 설비와 기기에 포함되
어 있는 잠재적으로 유해한 물질을 포함하고,PartII는 운항중에 발생되는 폐
기물 중에 잠재적으로 유해한 물질을 포함하고,PartII는 선박의 창고내에 존
재하는 잠재적으로 유해한 물질을 포함한다.
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제3장 우리나라 선박 해체시 발생하는 문제점 분석
3.1국내 선박 해체의 문제점
1.선박 해체 업체
본 연구에서는 부산에 소재한 ‘I'선박 해체 회사를 선정하여 조사하였다.
<그림3-1>'I'선박 해체 업체 홈페이지
1)회사소개
• 부산시 사하구 신평동 소재 선박 해체 전문 기업
• 선박 해체,매매,중고선박 기계 판매 및 선박중계 기업
• 2006년 11월 기준 약 30여척 해체
2)선박 해체 실적
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‘I'업체가 2006년까지 해체한 선박은 다음 <표3-1>과 같다.
<표3-1>선박 해체 실적
선종 VesselName G/T VesselType YearBuilt
Oil/Gas
Carrier
현대13호(부선) 576.78 오일탱커선 미상
삼다1호 451.00 폐기물운반선 1979
제1삼신호 264.00 폐기물운반선 1980
GeneralCargoShip 남항호 196.67 시멘트운반선 1971
Fishing
Vessel
Kotikoyo 488.00 어선 1985
SAFANOVO 739.00 어선 1980
제301동일호 180.12 어선 1966
혜승358호 190.00 어선 1964
제303동일호 166.00 어선 1967
Vostochnyy 172.00 어선 1970
Nadezhda 492.00 어선 1989
Nautica 305.00 어선 1977
Lebedin 621.00 어선 1971
Prozelit 671.00 어선 1969
Tug/Smal
Vessel
98삼양호 56.83 TugBoat 1967
대우호 19.00 SmalBoat 1976
제2천초호 53.00 TugBoat 1983
제93삼양호 34.01 TugBoat 1962
88성수호 39.43 TugBoat 1971
BargeShip
제3해연호 166.00 대선(부선) 1987
유선호 218.76 대선(부선) 1975
홍우5호 225.00 대선(부선) 1989
홍우11호 330.00 토운선 1990
삼양501호 미상 토운선 1990
F.Docks/
Cranes
경하103호 370.00 해상크레인 1980
백석4000호 1790.00 케이슨도크 1976
3)선박 해체시 발생 물품 분류
‘I'업체에서 선박 해체시 주로 발생하는 물품은 다음 <표3-2>와 같이 분류
된다.
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4)선박 해체시 발생 물질
‘I'업체에서 선박 해체시 발생하는 물질은 다음 <표3-3>과 같이 분류된다.
고철류가 거의 대부분을 차지하는 것을 알 수 있다.












조선소에서 ‘I'업체가 선박을 해체하는 모습은 <그림3-2>와 같다.해체 대
상 선박은 모두가 소형선박이고,작업자들은 안전에 대해 거의 무지한 상태이
고,작업안전의 확보가 되지 않은 상태에서 선박해체작업에 임하는 모습을 볼
수 있다.
<그림3-2>선박 해체 모습
2.국내 선박 해체의 문제점
1)해체업체의 영세성
위의 사진을 통하여 알 수 있듯이,우리나라 선박해체산업은 매우 영세한
업자들이 해체작업을 행하고 있다.제대로 된 장비의 확보는 물론이고,해체야
드(Dock)도 그때그때 빌려서 사용하는 실정이다.작업자 또한 전문적으로 교
육․훈련받은 사람 보다는 이용 가격이 저렴한 일일 노동자 위주로 단순노동이
행해지고 있었다.물론 특수한 작업은 어느정도 숙련된 작업자가 행하지만,거
- 37 -
의 대부분은 단순노동의 수준에 그치고 있었다.따라서 선박해체물품이 세분화
되어서 재활용되는 양보다는 고철로 판매되는 양이 거의 대부분인 상태이다.
이러한 상황은 영세한 업자들에게 선박해체가 맡겨지기 때문에 발생하는 것으
로 보인다.
2)작업자의 안전 확보 미흡
위 사진에서 보듯이,선박위에서 작업하는 작업자들은 안전장구를 착용하
지 않고 해체작업에 임하고 있으며,또한 작업자의 안전을 확보하기 위한 안전
시설도 없는 상황에서 작업이 이루어지고 있다.유럽의 선진국과 같은 철저한
안전의식이 부재한 상황이고,따라서 이를 개선하기 위하여 안전에 관한 교육
이 철저하게 이루어져야 한다고 본다.
3)친환경적 작업환경 확보 미흡
현재 선박해체를 위한 조선소(Dock)를 선박해체업자가 빌려서 사용하고 있
는데,이 말은 다르게 하면 선박해체를 위한 전용 조선소(Dock)가 없다고 볼
수 있다.선박의 건조와는 달리 선박의 해체는 많은 부산물이 생기는데,이 부
산물들이 자연으로 흘러들어 환경오염을 유발시키는 것이다.선진국에서는 친
환경적인 작업을 위해 자체 선박해체장 마련,작업시 기름을 모으기 위한 경사
진 바닥 설치,석면 제거 완료 증명서 등과 같은 방법들을 강구하여 이행하고
있다.우리나라도 국가적인 차원에서 선진국과 유사한 노력들이 필요하다고 본
다.
4)법 규제 장치 無
현재 선박의 해체에 관한 유일한 법은 해양환경관리법으로,이 법에 따르
면 선박해체 작업계획의 신고만으로 선박해체를 할 수 있으며,신고하지 않고
선박을 해체하였을 때는 일정 금액의 과태료만 납부하면 된다.따라서 실제적
인 법적 통제가 이루어지기 힘든 상황으로 볼 수 있으며,이는 선박해체로 인
한 오염물질을 최소화하려는 국제적인 움직임과는 다소 거리가 있는 것으로 여
겨진다.결국 기준 미달의 영세한 업체가 선박해체를 하게 되고,따라서 작업자
의 안전을 확보하지 않게 되며,환경보호를 위한 조치도 행해지지 않는 것이다.
이러한 선박해체와 관련된 문제점들을 해결하기 위해서는 국가차원의 강제가
필요하고,선박의 해체에 관한 법규정의 확보가 시급하다.금년 1월 20일에 전
면 개정되어 발효된 해양환경관리법을 현시점에서 다시 개정하여 선박해체관련
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조문을 삽입하는 것은 현실적으로 어려울 것이고,또한 그 내용 또한 방대할
것이므로,선박해체에 관한 특별법을 제정하여 시행하는 것이 바람질한 것으로
여겨진다.
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제4장 오염물질 배출 개선 방안
4.1오염 및 유해물질 분류
1.금속
강철은 선박에서 재활용 가능한 가장 큰 부분을 차지한다.선박으로부터 나
오는 금속은 크게 철과 비철로 분류된다.
1)애노드(Anode)
애노드는 선박의 표면(hul)과 탱크내부에 부식과 fouling을 방지하기 위해
설치된다.애노드는 주로 알루미늄과 아연으로 구성되고,부분적으로 구리,철,
수은이 포함된다.선박이 해체장소에 도착했을 때의 애노드 양을 보면 유지,보
수의 상태를 알 수 있다.온전한 상태의 애노드는 재사용/재판매를 위해 추출,
분류될 것이고,심하게 부식된 애노드는 위험물질로서 폐기될 것이다.합금은
고체 상태에서는 무독성이므로,애노드 제거 그 자체는 인간 혹은 자연에 해로
운 영향을 끼치지 않는다.
2)납(Lead)
납은 독성 중금속으로,배터리,페인트와 전동기,발전기,파이프,케이블 등
의 부품에서 발견된다.인간건강에 대한 납의 유해성은 널리 알려져 있다.어린
이들의 경우 납의 유해성에 가장 영향을 받기 쉽다.낮은 농도이지만 장시간의
노출은 역행할 수 없는 학습장애,정신장애,신경학적∙물리적 발달의 지체를
가져온다.성인에게 있어서,납에 대한 노출은 주로 말초신경계에 영향을 미치
고,청력,시력,근육의 손상을 야기할 수 있다.납은 또한 혈관,신장,심장,
생식기에 손상을 줄 수 있다.페인트 색소에 존재하는 납크롬산염은 인간과 다
른 생물에 대한 발암물질로 규정되어 있다.납을 함유한 배터리와 페인트의 적
절치 못한 폐기는 환경뿐만 아니라 인간의 건강에도 위협이 될 수 있다.
3)수은(Mercury)
수은은 유독성 중금속이며,신경계에 영향을 미치고,지속성,생물농축성을
가진 환경오염물질이다.선박에서 수은은 온도계,전기스위치,등화의 부품,발
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광램프 등에서 발견된다.우발적인 수은유출은 인간과 동식물에게 위험한 수은
노출로 이어질 수 있다.수은으로 오염된 생선의 소비 또한 수은 노출의 중요
한 원인이다.수은은 위험폐기물로서 다루어져야 한다.
4)알루미늄(Aluminum)
알루미늄은 전성·연성이 크고 비중이 작으며 열·전기의 양도체인 데다가 대
기 중에서의 내식성이 뛰어나기 때문에 판(板)·박(箔)·봉(棒)·선(線)·관(管)·형재
(型材)등 온갖 모양으로 가공되어 이용된다.반사율이 높기 때문에 고순도 알
루미늄은 광학기기 등의 반사거울에 이용된다.가볍기 때문에 선박에서도 많이
사용되는데 알루미늄이 인체에 과다 축적되면 기억력 감퇴,치매,언어장애,뇌
경련 등의 정신기능장애와 면역기능 억제,신장병,신장결석,식욕부진,복통,
구루병 등을 초래 할 수 있다.
5)구리(copper)
구리는 전성(展性)·연성(延性)·가공성이 뛰어나 얇은 판과 선(線)제조에 적당
하며 뿐만 아니라 강도(剛度)도 가지고 있으며 열 및 전기의 전도도는 은(銀)
다음으로 커서 전선·전기기구 등에 다량 사용된다.구리의 주요 용도는 구리선·
구리판·각종 전기전자제품,인쇄회로 기판(基板)재료 등의 전기전자제품재료,청
동과 특수합금으로서의 선박용 기계부품재료로도 널리 사용된다.그러나 구리
는 해양생물체에 수은과 은 다음으로 독성이 강한 금속으로 예전에는 선박 선
체의 방오페인트의 첨가제로 사용되었다.
6)주석(朱錫 tin)
주석은 공기 속에서는 잘 변하지 않으므로 철·철강·구리 등의 표면에 도금을
하며 특히 철판표면에 도금한 것을 양철이라고 한다.주석도금의 대상은 식기·
미술공예품,전자부품까지 폭넓게 이용된다.또한 땜질·청동·감마합금(減摩合
金)·이융합금(易融合金) 등 합금으로서의 용도가 넓다.유기주석 화합물인
tributytinoxide(TBT)과 tributyltinfluoride을 함유한 방오도료가 많이 사용된
다.TBT는 독성이 아주 강해서 1.0μg/L의 농도에서 연체동물의 유생을 포함한
플랑크톤성 생물체들에 치명적이다.종래에는 구리가 첨가된 방오페인트가 사
용되었으나 1970년대 이후 부착방지효과가 뛰어난 TBT가 첨가된 방오페인트로
대체되었고 선박뿐만 아니라 해양구조물,어망,어구 등에 생물들의 부착방해제
로 널리 사용되고 있다.
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주석에 의한 해양 생물체 피해를 보면 영국에서는 고둥류에서 임포섹스 발견
되었고,고둥의 암컷에게 수컷의 성기가 자라고 심할 경우 난관이 막혀 생식이
불가능하였다.주석은 0.0005ppb의 낮은 농도에서 임포섹스현상을 유발 하였으
며,우리나라 연안에도 임포섹스현상이 발견 되고 있다.유기주석화합물로 인한
피해를 줄이기 위해 TBT함유 선박용 방오페인트는 2003년 1월 1일 부로 신조




선박의 파이프와 탱크배치는 일반적으로 특정량의 기름,연료,슬러지,연관
된 잔유물을 함유한다.연료유(F.O)는 integrated& free-standingtanks,윤활유
(L.O)는 사용목적에 따라 다양한 곳에서 발견되고,System oil은 기관실의
sumptank,Cylinderoil은 separatepurposetank에 적재되고,윤활유&System
oil은 드럼(drum)에 적재될 수도 있다.유조선은 상당한 양의 화물 잔유물을 보
유한 채로 선박해체장소에 올 수도 있다.더욱이,모든 탱크는 특정한 양의 슬
러지를 가지고 올 수도 있다.
2)위험성(Hazard)
석유제품과 비석유제품은 모두 환경에 역효과를 줄 수 있다.기름은 해양생
물을 중독 시킬 수 있고,물리적으로 환경을 오염시킬 수 있고 기름유출은 또
한 천연자원을 훼손할 수 있다.선박에서 기름과 연료를 취급하는 선원들에게
가장 주요한 위험은 화재와 폭발이다.기름과 연료는 특정한 유독물질을 의미
하고,적절치 못한 방법으로 취급되면 선원들에게 심각한 건강상의 위험을 줄
수도 있다.기름과 연료의 유해성분에 노출되는 주요한 경로는 흡입과 오염된
고기(fish)와 물의 사용이다.고가의 정제된 기름제품은 유독성이며,이 또한 화
재와 폭발의 위험을 내포한다.
3)폐기물 처리
선박으로부터 제거된 기름과 연료는 안전하게 배치된 탱크에 적재되어야 하
며,이는 누출감지,넘침 감지,부식방지를 보장할 수 있는 탱크여야 하고,누출
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유를 수집할 수 있는 배치로 짜여야 한다.누출감지(monitoring)는 기록∙보관
되어야 한다.국가나 지방의 규정은 폭발성,가연성 액체의 저장을 위한 설비와
취급 법에 관하여 관계당국에 통지할 것을 요구할 수도 있다.이러한 규정은
또한 화재 방지와 재정적인 책임의 문제에 역점을 둘 수도 있다.
사용된 기름은 원유로부터 정제된 또는 합성물질로부터 만들어진,그리고 사
용결과로서 생기는 물리적,화학적 오염물질을 함유한 기름으로 정의될 수 있
다.사용된 기름은 총량이 유해폐기물로 처리되어야하므로,다른 폐기물과 섞이
지 않아야 한다.사용된 기름은 전용 탱크,또는 컨테이너에 보관되어야 하고,
정확한 명칭과 종류가 표시(labeling)되어야 한다.환경적으로 가장 친화적이고,
때로는 가장 경제적인 사용된 기름의 관리방법은 재활용이다.관련 유해 폐기
물 리스트에 나타나거나 유해폐기물의 특징을 가짐으로 인해 유해폐기물로 정
의된 기름과 기름 폐기물은 국가의 유해폐기물 규정에 따라 처리되어야 한다.
선박해체를 위한 시설은 많은 양의 기름을 처리해야할지도 모른다.이는 신
고,회복,정상화에 대한 지침을 포함하는 유출 대비 비상계획서의 확보를 요구
한다.이 계획서는 선박해체 시설을 위한 일반 비상대비계획서(CPP)에 통합되
어야 한다.
3.빌지 및 밸러스트수(Bilge& Balastwater)
1)선내위치
Bilgewater는 선박 내부의 가장 낮은 부분으로 배수된 오염액체와 섞여있는
썩은 물이다.Bilgewater는 선내 어디서든 발견될 수 있고,그 양은 선박해체
작업 동안 증가하는데,이는 빗물과 선박해체작업 동안 사용되는 냉각수의 집
적 때문이다.
Balastwater는 다양한 작업 상황에 따라서 선박의 복원성과 평형상태를 조
정하기 위해 선박에 실리는 담수나 염수이다.이것은 선박의 안전한 운용을 위
해 필수적이며,오래된 선박은 가끔 화물창을 balastwater를 위해 사용하므로
많은 양의 기름을 포함할 수도 있다.현대화된 선박은 격리된 balasttank를 가
지지만,황천항해를 하기위해 화물창을 balastwater로 채울 필요도 있다.더욱
이,공선이 예인되거나,자력으로 움직이더라도 recyclingyard로 안전하게 이동
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하기 위해서는 더 많은 양의 balastwater가 필요할 것이다.Balastwater는
선박내의 여러 탱크에서 발견될 수 있다.선박의 Balastwater와 침전물의 운
용에 관한 국제협약의 개발이 IMO의 주관하게 진행 중이다.
2)위험성
Bilgewater는 종종 기름 폐기물로 언급되는데,이는 Bilgewater가 보통 다
른 오염물질에 부가하여 기름과 화물 잔유물에 심하게 오염되어 있기 때문이
다.이를 고려하면,bilgewater는 선박 해체 작업 동안 기름에 의한 오염의 위
험을 나타낸다고 할 수 있다.Bilge water는 잔류 연료유,화물 잔유물,
biocides,기름과 grease,석유탄화수소,금속과 같은 오염물질을 함유할 수 있
다.화물창 내의 Balastwater는 dirtybalastwater로 언급된다.
유기물을 함유한 많은 양의 Balastwater의 배출은 연안해양유기체에 엄청난
피해를 야기할 수 있다.Balastwater는 보통 동식물이 많은 만이나 강어귀에
서 적재되므로,대부분의 선박은 다양한 수생유기체의 집합을 운반한다.Balast
탱크에서 발견되는 퇴적물은 선박의 무역 사실을 반영하는 생물들을 포함하고
있을 것이다.
연안에서의 balastwater& 침전물 배출은 주변해역에 생태학적 균형을 위
협하는 유기체를 공급하는 잠재적 원인이 될 수 있고,그것으로 인해 생물의
다양성에 직접적인 위협이 될 수도 있다.
Balastwater를 통하여 이질적인 종(species)의 공급으로 생기는 생물학적 위
협을 제한하기 위해,모든 선박은 IMO 이사회 의정서(해로운 수생유기체와 병
원균의 이송을 최소화하기 휘한 balastwater운용지침)에 따라 권고된 balast
water의 배출을 시행해야 한다.
3)폐기물 처리
Bilgewater와 Balastwater는 육상의 저장탱크나 evaporation pits(Balast
water만 해당)로 이송되거나,선외로 바로 배출될 수 있다.MARPOL협약 부
속서 I는 배출되는 Balastwater의 허용 가능한 기름의 농도에 대한 규정을 제
공한다.





이 물질은 내,외장재 모두에 이용되고,폐기 처리 시 특별한 주의를 요하는
특징을 가진다.선체표면은 선박의 일생동안 부식방지를 위해 페인트를 여러
번 덧입혀(coating)진다.유지,보수 목적의 새 페인트 또한 선내에서 발견될 수
있다.
2)위험성
페인트는 인화성 물질이고,독성화합물(PCBs,중금속,살충성분)을 함유하고
있다.금속성 혼합물을 함유한 페인트는 선박표면의 부식방지를 위해 사용된다.
TBT(tributyltin)와 organotin같은 살충성분은 젖은 선체표면에 생물부착을 방
지하기 위해 여전히 보편적으로 사용되고 있다.
처리과정 중에 독성혼합물을 배출하든지,페인트의 인화성이 매우 강하지 않
은 이상 선박 해체 시 절 단전에 페인트제거는 불필요하다.페인트칠 된 표면
을 자르기 전에 선박해체시설은 페인트와 코팅의 인화성과 독성의 평가를 수행
해야 한다.독성 혹은 인화성 페인트칠이나 코팅된 철은 절단 후에 라벨(꼬리
표)표시를 해야 한다.인화성 페인트나 코팅은 제어 가능한 방법으로 태워버릴
수 있다.
독성 페인트나 코팅은 절단된 부분에서 10cm의 거리에서 제거되어야 한다.
만약 제거작업이 실행가능하지 않다면,작업자가 인공호흡장치와 같은 호흡보
호장비를 갖출 때에만 절단작업이 진행될 수 있다.
다음의 세 가지 방법이 페인트와 코팅을 제거하는데 일반적으로 이용된다.
∙ 화학적인 방법으로 벗겨냄 :용매의 이용,용매는 보통 위험하고,사용과
폐기처리의 문제를 포함한다는 것을 기억하라.
∙ 연마제로 불어냄(blasting):연마제(용재,모래 또는 철조각)를 이용하여
표면을 불어낸다.Blasting은 고압의 장비 이용을 포함하고,사용되는 장
비의 상태가 만족스럽지 않으면 잠재적으로 위험할 수도 있다.주기적인
압력장비/도구의 점검은 필수적이다.작업자의 피부,눈 그리고 청각이
현저히 노출된다.연마제가 유해한 코팅 찌꺼기를 함유하거나 비소,납,
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카드뮴에 오염된 용재로부터 만들어진다면 연마제는 유해한 폐기물이다.
∙ 기계적으로 제거 :물리적인 도구 EH는 열도구가 이용될 수 있다.열로
써 제거하는 것은 PCB를 함유한 페인트작업에는 이용되어서는 안 된다.
위에 언급한 방법들은 발암가능성을 지닌 화합물을 함유한 배출물을 생성시
킬 수 있다.페인트 제거 시 주요한 노출 경로는 흡입이다.페인트 제거작업은
또한 많은 양의 유해폐기물을 생성시킨다.
대부분의 페인트와 코팅은 철판(steelplates)을 거쳐 선박해체시설에서 재처
리 공장으로 수출된다.결과적으로 페인트와 코팅에서 나오는 환경오염물질 배
출과 관련된 도전은 방출이 좀 더 쉽게 통제되는 곳의 재처리시설로 옮겨진다.
철판의 labeling은 재처리공장이 대기방출을 통제하기 위한 특정조치를 취하도
록 할 것이다.
TBT는 해초부착방지 페인트에 사용되는 유기금속물질이다.TBT는 리터당 나
노 그램 이하의 양도 효력을 나타내므로,수생환경에서 가장 독성이 강한 화합
물의 하나로 여겨진다.TBT의 사용은 세계 대부분의 지역에서 엄격히 통제된
다.선박이 해변에 얹히면 선박표면과 해변의 직접적인 접촉이 있을 것이고,부
착방지의 필요성은 더 커질 것이다.부착방지 잔유물은 침전물과 함께 가라앉
을 것이고,해류에 의해 운반되고,이로 인해 해양환경에 오염을 일으키게 된
다.
‘해로운 부착방지 시스템의 통제에 관한 협약’이 2008년에 발효될 것이다.
이소시안산염은 spray페인팅과 폴리우레탄 코팅작업에 이용되며,열작업 시
배출될 수 있다.직업적인 노출은 호흡기질환과 천식을 발병시킬 수 있다.선박
해체작업에 의해 발생되는 노출의 정도는 알 수 없다.
3)폐기물 처리
선박의 해체 과정에서 발생되는 폐기물은 환경에 부정적인 영향을 줄 수 있
다.페인트,코팅 제거작업에서 발생되는 잔유물은 유해한 것으로 간주되므로,
적절하게 관리,폐기되어야 한다.처리절차는 폐기물 관리 계획에 명시되어야
한다.이는 또한 선체 표면에 흘러내리는 물에 의한 오염을 방지 또는 최소화
하기 위한 올바른 지침을 명확히 해야 할 필요성이 있다.폐기물 관리 계획은
시설에 따라 다른데,이는 각각의 시설들은 크기,위치,유해폐기물 리스트에
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나타나거나 유해 폐기물의 특징을 가지는 유해폐기물로써 정의된 페인트제거폐
기물은 국가의 유해폐기물 규정에 따라 관리되어야 한다.
5.석면(Asbestos)
1)선내위치
석면함유뮬질(ACM)은 절연체와 절연체 표면에서 발견된다.기관실에서 대부
분의 석면이 발견된다.ACM은 종종 눈에 띄지만,석면을 함유하지 않은 다른
물질 아래에서 발견될 수도 있다.
2)위험성
석면은 환경에 유해하지 않은 자연의 무기물인데,그럼에도 불구하고 중대한
건강상의 위협을 나타낸다.ACM의 상태가 나빠지면 석면은 오랫동안 공기 중
에 떠있을 수 있는 아주 미세한 섬유질 상태로 부서지고,선박해체시설의 노동
자와 인근의 주민들이 흡입할 수도 있다.가장 위험한 석면섬유는 너무 작아서
보이지 않는다.석면섬유가 흡입되면 체내에서 배출되지 않고 폐에 축적된다.
많은 양의 석면섬유 흡입은 폐암,중피종,석면 침착증 같은 질병을 발생시킬
수 있다.폐암,중피종의 위험은 흡입된 석면섬유의 양에 따라 증가한다.이런
질병들의 증상은 노출 후 수년이 지나고 나서야 나타난다.석면 관련 질병을
가진 대부분의 사람들은 일과 관련하여 높은 농도에 노출되었었다.
3)폐기물 처리
석면은 바젤협약의 부속서8(ListA)에 나타나있는데,결과적으로 유해폐기물
이다.따라서 석면은 재사용 또는 재활용되어서는 안 된다.석면사용과 연관된
잠재적인 건강상의 영향은 최대한의 예방이 필수적이라는 것을 말해준다.이는
선박에서 나오는 석면으로부터 노동자의 보호,석면 폐기의 보증,석면이 시장
으로 다시 유통되는 것을 방지하는 방법을 포함한다.
국가의 규정이 지역을 언급하지 않으면 시설은 ‘폐기물관리계획서’의 석면폐
기계획을 준수하도록 권고된다.이는 석면이 제거되기 전에 국한되고,석면 양
의 측정과 식별을 위해 선박물품명세서계획과 관련된 요구사항을 포함한다.더
욱이,이 계획서는 석면제거 노동자를 위한 개인보호장구(PPE)와,제거와 폐기
를 위한 절차를 명확히 해야 한다.지방의 규정은 허용되는 노출의 정도를 결
정해야 한다.석면의 취급은 기록유지를 통해 감시,감독되어야 한다.
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석면은 제거작업 전 또는 제거작업 중에 젖은 상태의 유지가 필수적인데,이
는 미세섬유가 공기 중으로 분산되는 것을 막기 위함이다.석면제거작업은 항
상 두 사람에 의해 행해져야 하는데,한사람은 제거작업 중에 석면이 젖은 상
태로 유지 되도록하고,다른 한사람은 실질적인 석면제거작업을 수행한다.
감시(Monitoring)는 석면이 제거되는 작업장에서 행해지는 대기(공기)감시활
동도 포함한다.기록유지는 노동자의 석면에의 노출을 감시하는데 사용된 모든
측정을 포함한다.
석면제거작업은 이 작업을 수행하기 위해 특별히 훈련된 작업자에 의해서만
행해져야한다.한 지역에 여러개의 선박해체 작업장이 있는 경우,전문적인 노
동자는 선박해체 회사에 의해 공유되어야 한다.석면의 제거,폐기 작업자는 적
절한 마스크를 이용해야 하고,작업복,헬멧,장갑,안면보호구,고글,안전화와
같은 보호장구도 착용해야 한다.시설은 오염정화구역(장비실,샤워실,오염되지
않은 방)과 식사구역과 같은 위생시설을 작업자에게 제공해야 한다.
석면의 상세를 포함한 선내물품명세를 이용할 수 없는 경우,선내 석면함유
물질에 대한 조사가 행해져야 한다.이 조사는 ACM의 위치,종류,양의 결정
을 포함한다.석면분석을 위한 견본채취 대신 의심스러운 물질은 ACM이라고
추정하는 것이 바람직하다.
ACM의 상태를 나빠지게 하는 작업이 행해지기 전에 모든 ACM은 선박으로
부터 제거되어야 한다.
추출 지역에서 폐기지역으로 석면의 이송에는 적절하게 표시된 뚜껑 있는 누
수방지용기를 이용해야 한다.전형적으로 석면은 땅에 묻어서 폐기한다.
6.PCBs
1)선내위치
PCB는 선내전체에 걸쳐 장비와 물질 내에 고체나 액체 형태로 발견된다.
PCB의 존재결정과 견본채취는 어려운 과정이기 때문에,이른바 ‘GreyList'라
불리는 PCB를 함유하고 있을지도 모르는 의심스러운 물질과 장비를 목록으로
만들어왔다.




-섬유유리,펠트,폼,코르크를 포함하는 열 절연물질
-변압기,축전기(전기제품에 내장된 것 포함)
-전압조정기,스위치,전자석 등
-접착제,테이프
-기름(전기제품,모터,앵카윈드라스,유압장치에 속하는 기름 포함)
-기계의 표면 오염,다른 고체 표면
-유성페인트
-caulking(이음매 등의 틈을 메우는 것)
-가소제(가소성을 갖게 하는 물질)
2)위험성
PCB는 환경에 유독하고 지속적이며 많은 건강상의 역효과를 발생시키는 것
으로 알려져 있다.발암성이 가장 큰 PCB는 생체 내에 축적되기 쉽다.PCB에
노출은 흡입,음식물 섭취,피부를 통한 흡수를 통해 발생한다.PCB가 가열되
었을 때 발생되는 화학물질의 독성은 아주 특별한 주의를 요하는데,이는 PCB
자체보다 유독성이 더 강한 것으로 알려져 있기 때문이다.
3)폐기물 처리
PCB와 PCB함유물질을 제거 또는 폐기하는 작업자들은 PCB의 흡입과 피부
접촉을 예방하는 적절한 개인보호복과 장비를 이용해야 한다.PCB의 제거 또
는 폐기작업은 이런 종류의 작업을 행하도록 특별히 훈련된 작업자에 의해 수
행되어야 한다.한 지역에 여러 개의 선박해체작업장이 있는 경우,전문적인 작
업자는 선박해체회사에 의해 공유되어야 한다.
미국 내에서의 PCB생산은 새로운 규정에 따라 중단되었다.유럽에서는 대부
분의 국가들이 1980년대 초(1978-1982)에 PCB생산을 금지하였고,PCB사용을
점진적으로 줄이는 규정이 정착되었다.PCB의 (모든)사용금지를 목표로 하는
전 세계적인 캠페인이 현재 진행 중이다.국제적인 PCB교역은 로테르담협약과
스톡홀름협약에 의해 규제되고 있다.
PCB를 50mg/kg정도 이상 함유하는 폐기물은 바젤협약에 의해 유해폐기물로
간주된다.예방차원에서 널리 알려진,그리고 의심되는 PCB와 PCB함유물질은
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제거되는 것이 적절하고,이런 품목의 견본채취와 화학적 분석을 수행하고 규
제되는 PCB의 level이 현존한다면 스톡홀름협약 Article6의 기준에 따라 폐기
해야 한다.
저장되는 PCB orPCB품목은 적합한 용기에 저장되고,덮개를 씌워야하고,
label표시를 해야 한다.PCB함유 폐기물의 임시저장시설은 PCB의 침투를 막
는 바닥 덮개,유출시 충분한 적재용량을 제공하는 curb,빗물이 폐기물에 닿는
것을 막는 지붕과 벽 등을 갖추어야 하고,액체가 바다로 흘러들어가는 것을




방사능물질은 선박에서 액체 높이 지시기,Smokedetector,비상표시등 등에
존재한다.이 물질은 낮은 정도의 방사능 폐기물을 생성하지만,그러한 폐기물
의 취급과 폐기는 보통 엄격하게 규제된다.이온화된 방사선은 인간의 건강과
환경에 유해하고,암을 유발하기도 하고,미래의 다음세대를 위험에 빠뜨리는
유전적 요인에 해를 줄 수도 있다.방사능 물질의 유출은 주민에게 방사능 노
출을 증가시키므로 유출은 피해야 한다.
2)목재
목재는 가구와 벽면에서 발견된다.예를 들면 목재는 환경에 역효과를 주는
보존재와 페인트를 함유하고 있다.목재는 국가의 규정에 따라 취급되어야 하
고,승인된 폐기물 처리업체에 의해 관리되어야 한다.
3)PVC(Polyvinylchloride)
PVC는 다양한 목적으로 쓰이는 여러 제품에 사용되고,보통 케이블,바닥덮
개,다른 종류의 플라스틱장비에서 발견된다.PVC 제품은 50% 이상의 염소를
포함할 수도 있으며,환경적으로 유해한 부가물을 가질 수도 있다.증기와 가스
의 복잡한 혼합은 산소이용과 다른 발화상태에 따라 PVC가 연소할 때 발생하
는데 일산화탄소와 다이옥신을 발생시킬 수 있다.모든 폐기물의 연소는 유독
가스를 발생시키므로 금지되어야 하는데,PVC의 경우 염소성분 때문에 더욱
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특별한 주의를 필요로 한다.또한 많은 양의 염화수소가스도 PVC연소시 발생
된다.염화 수소가스는 폐에서 물과 결합하여 염화수소산을 형성한다.
4)배터리
배터리는 납,카드뮴,니켈과 같은 중금속을 함유할 수도 있다.납산 배터리
는 부식성이고,극심한 연소를 일으키는 황산을 포함한다.배터리는 손전등,무
전기,전기제품에 사용되는데,가장 많은 양의 배터리는 통신장비,인터콤,화재
경보,비상시동장치,구명정 등에서 발견된다.재사용이 가능한 배터리는 분류
되어 재사용을 위해 판매할 수 있다.납 자체는 상당한 가치를 가지므로,상태
에 상관없이 재활용되는 것이 마땅하다.배터리는 손상되지 않으면 환경적인
영향을 주지 않는다.그러나 부적절한 보관과 폐기는 인간의 건강과 환경에 위
협을 줄 수 있다.
5)프레온(Freon)
프레온은 CFC(chlorofluorocarbons)에 대한 DuPont사의 교역명인데 염소,플
루오르,탄소의 화합물이다.CFC는 무독성,불연성 혼합이며 대류권에서는 안
정하나 성층권에서는 자외선에 의해 활성화되어 오존층을 파괴시킨다.CFC는
냉매,용제 등에 사용된다.선박에서 발생되는 CFC는 지구 전체 방출량의 10%
에 해당한다고 알려져 있고 미국,캐나다,스칸디나비아 반도의 국가들은 1970
년대 후반에 에어로졸 스프레이에 CFC의 사용을 금지했다.오존층을 파괴하는
물질을 감소시키기 위한 국제적 환경조약인 몬트리올 의정서가 1987년에 비준
되었다.여러 차례의 개정이 이루어져 CFC,염소 처리된 용제,할론의 사용은




판,부탄),플라스틱(MARPOL의 분류에 따른),보일러,물 정화 화학물질,등유,
엔진첨가물,연소지연제,의심스러운 화학물질 등은 환경에 부정적인 영향을 줄
수 있다.이것들은 여전히 시장가치를 가지고 있으므로 재사용을 위해 판매될
수 있다.
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4.2선박 구성 장비들의 재사용과 재활용에 관한 연구
1.Re-sale
선박은 많은 구성품들로 이루어져 있고 이들 구성품의 대부분은 단독으로도
사용이 가능하고 선박이 아니라도 다른 장소에서 재사용이 가능하다.이러한
선박을 구성하는 구성품 중에서 일부는 청소나 약간의 수리만으로도 재사용이
가능한데 이러한 구성품들은 다시 판매될 수 있다.우리나라의 경우 재이용이
가능한 장비들을 전문적으로 취급하는 회사들이 없으나 외국의 경우 전문 업체
들이 노후 선박으로부터 분리된 각종 장비들을 소제와 수리를 한 후 재판매하
고 있고,이러한 장비들을 구매하고자 하는 소비의욕도 높은 편이다.이러한 해
체되는 선박에서 분리된 장비들의 경우 사용 시 야기될지도 모를 위험으로부터
보호할 수 있는 제도적 장치가 필요하다.선박용 장비들의 재사용을 위하여 선
박으로부터 분리된 장비들의 재사용 가능성과 안전성을 시험할 수 있는 방안이
우선 마련되어야 한다.
1)펌프류,밸브류,모터류 등의 기계장치
선박에 사용되는 대부분의 펌프는 선박이 아니라도 다른 장소에서도 사용이
가능하므로 선박의 해체 시에 분리되어 재판매가 가능하다.선박에 탑재되는
펌프들 중 밸러스트수 펌프와 같은 해수용 펌프의 경우 장시간 방치하였을 때
부식에 의해 사용이 불가능한 경우가 많다.
2)항해 장비
항해 장비는 항해술의 발달에 의해 구시대적인 물건이 많으나 선박의 일생동
안 항해장비의 교체로 인해 사용년한이 많은 것들도 있다.이러한 항해 장비는
폐선 시 분리되어 재판매가 가능하다.
3)구명장비(rafts,lifebuoys,life-vests,survivalsuits등)
구명장비는 일반적으로 수명이 길고 선박의 일생동안 몇 번 교체가 이루어지
므로 폐선을 하더라도 대부분 사용이 가능하다.
4)개인 안전 장비(helmets,workboots,gloves,goggles,overals등)
개인 안전 장비의 경우 선박 내에서 안전과 직결되는 중요한 장비들로서 모
든 선박들이 의무적으로 탑재하도록 되어있고,선박내 작업시 반드시 착용하도
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록 되어있다.이러한 개인 안전 장비들은 소모품이 많아 교체가 수시로 일어난
다.교체한지 얼마 지나지 않아 계속 사용될 수 있는 장비는 재판매를 통하여
재이용될 수 있다.
5)화학물질과 페인트
폐선 시 발생되는 대부분의 화학물질과 페인트는 지정폐기물일 가능성이 많
고 이러한 것들은 적절한 처리방법에 의하여 처리되어야 한다.선박에 적재는
되었으나 사용되지 않고 유통기한이 긴 화학물질과 페인트의 경우에는 밀봉상
태의 확인을 통해 재사용 여부를 판단할 수 있다.공기에 노출된 화학물질은
공기 중 수분이나 다른 기체성분과의 화학 결합에 의하여 성질이 변할 수 있으
므로 화학물질이나 페인트 용기의 상태가 중요하다.
6)금속류(anchor,chains,ventilationcomponents,pipework,등)
선박에서 사용되는 대부분의 금속류들은 재사용이 가능하다.anchor,chains
등은 금속 표면의 녹만 제거하고도 사용이 가능하다.ventilationcomponents나
pipework의 경우에도 대부분 사용가능하므로 금속류 수입을 통해 재판매가 가
능하다.
7)위생장치(toilets,sinks,bathtubs,등)
위생장치(Sanitary equipment)의 경우 위생상의 문제점만 해결하면 대부분
재사용이 가능하다.위생 장비들은 대부분이 강화플라스틱 또는 자기(瓷器)제
품이므로 위생상의 문제만 해결 되면 재사용이 가능하다.위생상 문제 해결을
위한 제도적인 사항들이 마련되어야겠으나 위생문제 해결을 위한 방법은 그다
지 어려운 문제가 아니므로 소독과 살균 후 재사용이 가능하다.
8)가구류
선박에서 사용되는 가구들은 파손된 다른 가구들의 대체로 이용될 수 있다.
9)전선류와 배터리
전선의 경우 금속재품으로 수명이 길기 때문에 폐기처리하거나 재활용하는
것 보다는 재사용이 훨씬 더 경제적이다.배터리는 폐기되었을 때 환경오염을
야기할 수 있는 오염물질을 많이 함유하고 있기 때문에 사용년한이 남았을 때




종래에 사용되어오던 단열재 중에서 석면의 경우에는 심각한 독성물질로 인
간에게 발암성을 가지고 있고,석면의 사용이 길어지면 석면자체의 분해에 의
해 석면가루가 대기 중으로 분산하여 인간의 기관지를 따라 폐에 점착되는 특
성이 있다.이러한 석면 단열재의 경우 고형화 되어있는 것은 재사용이나 매립
을 통한 처분이 가능하다.
11)유제품(Oilproducts)
선박의 오일탱크 내에 남아있는 연료유나 각종 윤활유 등의 유제품은 재사용
이 가능하다.또한 이러한 기름 성분이 선박내부에 남아있을 경우 해체작업시
에 화재나 폭발의 위험이 있으므로 선박 해체 전 반드시 제거되어야 한다.
2.Re-manufacturing/Re-processing
Re-manufacturing이나 re-processing이란 말은 폐기되는 물질들 중에서 재생
이 가능한 것들을 생산라인에서 재생산 하는 것으로 선박 구성요소 중에서 선
박의 폐선 시 분리되어 Re-manufacturing이나 re-processing과정을 통해 재이
용 할 수 있는 것들이 있다.
1)Steelre-manufacturing
강철 제품의 경우 부식이나 절단 깨어짐 등으로 더 이상 사용할 수 없는 것
들을 공장에서 재생산 하는 것으로 대부분의 금속류는 재생산이 가능하다.
2)Oilre-manufacturing
선박에서 탑재되어있는 기름이나 폐유는 다시 한 번 정유 과정을 거쳐 깨끗
한 기름이 될 수 있다.선박내의 대부분의 폐유나 기름은 이러한 과정을 통해
다시 사용할 수 있다.
3)Mineralre-processing
각종 미네랄 성분들 또한 용융해서 제련하거나 재생산 과정을 거쳐 새로운
제품으로 시장에 나설 수 있다.
4)Copperreclaim
구리는 비교적 용융점이 낮아서 재생산이 용이한 장점을 가지고 있다.
3.Recycling
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선박 구성요소들을 재활용하는 것은 선박에서 발생 가능한 유해물질이나 오
염물질을 줄이는 가장 좋은 방법이다.재활용을 통해 거의 대부분의 선박 구성
요소들이 다시 사용될 수 있다.재사용이나 재생산과는 다른 의미이지만 재활
용은 제품의 구성원소의 상태로 환원시켰다가 다시 새로운 제품을 만드는 과정
으로 그 이전까지의 제품과는 전혀 다른 새로운 형태,이름을 가진 제품이 탄
생하는 것이다.
1)선박을 구성하는 철이나 금속류의 재활용
선박의 대부분은 철이나 금속류로 이루어진다.일부 선박의 경우,FRP내지
는 나무로 이루어지지만 현존하는 선박의 99%는 철과 금속으로 이루어진다.이





작업자들의 건강과 안전을 보호하기 위해,그리고 선박의 재활용 시설들에
의한 환경오염을 방지하기 위해 선박내의 실제 유해물질들이 있는 특정정보를
제공하기 위함이다.
2)List의 범위
오염해물질의 List작성은 유해 물질이 선박에 언제 어떻게 탑재 되느냐에
따라 아래와 같이 작성을 할 수 있다.
PartI:선박의 구조와 설비에 포함된 물질(신조선은 설계 및 건조단계에서
작성)
PartII:운항 중에 발생한 폐기물
PartIII:창고의 비품
3)신조선의 오염물질 ListPartI의 작성
신조선의 ListPartI는 설계 및 건조단계에서 작성되어야 한다.목록이 작성
되는 동안 다음 표에 나열된 물질들의 유무를 검사하여야 하고,기계류,설비,
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물질 그리고 선박에 칠해진 페인트 등은 포함되지 않는다.
4)현존선의 목록 PartI의 작성
① 1단계 :필요한 정보의 수집
먼저,선박의 상세문서를 모으는 것이 필수적이다.선박소유자는 그들 자신이
직접 조선소,제조업자들 또는 계급사회가 가지고 있는 문서를 얻기 위해서 뿐
만 아니라 보유된 문서들을 확인해봐야만 한다.
자매 또는 비슷한 선박,기계류,설비,물질,페인트로부터의 정보,선박이 개
조 또는 주요 수리 업무를 할 때,선박의 현재상태의 특정화,초기 디자인부터
의 이러한 변화들을 가능한 한 확인하는 것이 필수적이다.
그 다음 표시리스트를 작성한다.위험물을 포함하든지 아니든지 간에 모든
설비,시스템,그리고/또는 선박 안을 모두 검사하는 것은 불가능하다.선박의
모든 부분의 수는 아마도 수백만 개 이상일 것이다.실질적인 접근을 위해 "표
시리스트"는 설비,시스템 그리고 위험물을 포함할지도 모르는 선박내의 장소
에 나타낼 필요가 있다.조선소와 공급자를 위한 전문영역 인터뷰도 "표시리스
트"와 같은 것들을 준비하는데 필요하다.
구조 그리고/또는 설비 구성요소
프로펠러 샤프트

























의 밸브와 파이프 연결부의 패킹
스팀라인,배기라인,연료라인,드레인라인







의 밸브와 파이프 연결부의 패킹
스팀라인,배기라인,연료라인,드레인라인





























이너트 가스 시스템 굴뚝 벽의 패킹 그리고 등등
에어컨 시스템 시트패킹,파이프와 굴절성 조인트
설비 설비의 구성요소 PCBS의 사용기간
변압기 절연 기름 1973년 까지
콘덴서 절연 기름 1973년 까지
연료히터 열의 매질 1973년 까지
전기 케이블 덮개,절연테이프 1973년 까지
윤활유 1973년 까지
<표4-2> 폴리염화비페닐 (PCBs)의 “표시리스트 ”
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② 2단계 :조사범위의 분석과 정의
목록의 검사 작업시 아래의 체크리스트가 유용하게 사용될 것이다.1단계에
서 언급된 "표시리스트"를 포함하여 수집된 정보에 기초하여,모든 설비,시스
템,그리고 표1과 표2의 위험물이 있을지 모르는 선박의 구역들이 체크리스트
에 나열되어야 한다.이에 따라 나열된 각각의 설비,시스템 그리고 선박의 구
역은 위험물이 포함되어 있는지 아닌지 분석되고 판단되어야 한다.위험물을
함유한다고 판단되면,체크리스트의 "문서분석의 결과"의 란은 "포함됨"으로 채
워져야만 한다.비슷한 방식으로,물품이 위험물을 함유하지 않는다고 판단되
면,그것의 난은 "포함되지 않음"으로 채워져야 한다.위험물질을 포함하는가
아닌가를 판단할 수 없을 때,그것의 란은 "불명"으로 채워져야만 한다.
물질 설비의 구성요소 ODS의 사용기간
CFCs 냉장고의 냉매 1996년까지






HCFC 냉장기계의 냉매 2020년까지 사용 가능
HBFC 선박에서사용할가능성이적음 1996년까지
메틸 브로마이드 선박에서사용할가능성이적음 2005년까지
























A 석면 엔진 배기관의 불명
<표4-4> Checklist
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③ 3단계 :시각적 검사 &샘플링 계획의 준비
2단계 위험물질의 "포함됨"또는 "포함되지 않음"으로 구별되는 각각의 물질들
은 시각적 검사가 요구되었고,"점검 과정"의 란도 "시각적 검사"로 채워져야만
한다."불명"으로 구별되는 각각의 물품은 "샘플링 검사"의 단계로 넘어간다.그
러나 "불명"으로 분류되는 몇 물품들은 안전성을 확보 받거나 한 개로의 분해
가 거의 또는 아무 효과가 없을 때,그리고 차후의 선박재활용 그리고 처분이
행해질 수 있을 때 "잠재적으로 위험물을 포함하는"(PCHM)으로 분류될 수 있
다.예를 들어,"프로펠러 샤프트의 수압파이프의 패킹"을 샘플링검사 하기 위
해 수리공장에서 프로펠러시스템의 분해를 하는 경우 선박소유자에게 아래의
체크리스트가 요구되는데,이 검사의 비용은 재활용시설에서 차후처분비용보다
확실히 높다.이 때 "잠재적인 위험물을 포함하는"으로 분류되어 정당화 될 수
있다.물론,"잠재적으로 위험물을 포함하는"으로 분류되는 물품들은 위험물을
포함하는 물품들 이전에 또는 재활용단계에서 다루어지거나 처분되어져야 한
다.
 승선하여 어떤 시각적/샘플링 검사가 수행되기 이전에,"시각적/샘플링 검사
의 계획"이 준비되어야 한다.검사작업동안 경미한 사고도 피하기 위해 일정이
정해져야만 하는데,이는 이러한 검사작업과 선박내의 특정구역에서 행해지는
단열재
A 석면 보일러 C/C의절연 포함됨
A 석면 거주구역 천장 포함됨
A 석면 거주구역의방화문 패킹 불명
A CFCs A/M실의냉장고 냉매 포함됨




B 납 거주구역 페인트 포함됨
~ ~ ~ ~
- 59 -
다른 작업들의 방해를 최소화하기 위함이다.특히,석면류의 샘플링 작업은 대
기에 석면섬유의 누출을 유발할 수 있기 때문에 보호물질 그리고 석면류의 보
형 물질들은 샘플링이 행해지기 전에 사용되어야 한다.시각적/샘플링 검사의
모든 목록은 승선하여 검사순서에 따라 연속적으로 행해져야 한다.
④ 4단계 :주관청에 의한 시각적&샘플링 검사 계획의 승인
"시각적/샘플링 검사 계획"은 시각적/샘플링 검사 시작 전에 주관청으로 제
출되어야 한다.만약 주관청에 의해 계획의 변경이 요구된다면 그 계획은 요청



























A 석면 엔진 배기관의단열재 불명
샘플링
검사
A 석면 보일러 C/C의절연 포함됨
시각적
검사
A 석면 거주구역 천장 포함됨 시각적검사
A 석면 거주구역의방화문 패킹 불명
샘플링
검사
A CFCs A/M실의냉장고 냉매 포함됨
시각적
검사






B 납 거주구역 페인트 포함됨 시각적검사
~ ~ ~ ~
<표4-5> Checklist
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A 석면 엔진 배기관의단열재 불명
샘플링
검사 포함됨
A 석면 보일러 C/C의절연 포함됨
시각적
검사 PCHM
A 석면 거주구역 천장 포함됨 시각적검사 포함됨
A 석면 거주구역의방화문 패킹 불명
샘플링
검사 포함됨
A CFCs A/M실의냉장고 냉매 포함됨
시각적
검사 포함됨
~ ~ ~ ~





B 납 거주구역 페인트 포함됨 시각적검사 포함됨
~ ~ ~ ~
<표4-6> Checklist
시각적/샘플링 검사는 승인된 계획에 따라 수행되어야 한다.검사의 요점은
선박설계도에 표시되어야 한다는 것 또는 사진과 함께 기록되어야 한다는 것이
다.시각적/샘플링 검사 후에 이들 결과는 체크리스트에 기록되어야 한다.검사
를 할 수 없는 설비,시스템 그리고/또는 선박의 구역은 "잠재적으로 위험물에
포함되는"것으로 분류되어져야만 한다.이러한 경우 "검사결과"란에 "PCHM"
이라고 채워져야 한다.
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⑥ 6단계 :목록 PartI과 관련문서들의 준비
  5단계에 규정된 검사를 통해 설비,시스템 그리고/또는 위험물을 포함한 선박의 구
역이 확인되었을 때,그것의 대략의 양이 측정되어야 한다.석면류와 유기주석계 합성
물의 경우 측정치의 큰 오차도 고려되어야 한다.
⑦ 체크리스트의 완성
위험물의 대략의 양을 측정한 후 이들 결과는 체크리스트에 기록되어야 한다.모든































A 석면 엔진 배기관의단열재 불명
샘플링
검사 포함됨 5ton
A 석면 보일러 C/C의절연 포함됨
시각적
검사 PCHM 0.5ton
A 석면 거주구역 천장 포함됨 시각적검사 포함됨 3ton
A 석면 거주구역의방화문 패킹 불명
샘플링
검사 포함됨 0.5ton*15
A CFCs A/M실의냉장고 냉매 포함됨
시각적
검사 포함됨 50kg






B 납 거주구역 페인트 포함됨 시각적검사 포함됨 30kg
~ ~ ~ ~
<표4-7> Checklist
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⑧ 오염물질 List의 이용
목록 PartI는 선박의 구조와 설비와 관련된 것으로서 선박의 운항에 꼭 필
요한 것들이다.이는 선박 설계 및 건조단계에서 목록을 확보하여 선박의 폐기
및 재활용 하는 시점까지 보유하였다가 활용해야 할 것이다.목록 PartII는 운
항상 추가되는 물질의 리스트로서,선박의 종류에 따라 추가되는 물질들은 전
형적이다.따라서 각 선박마다 그 물질들에 대한 리스트를 확보해서 운항상 추
가되거나 폐기되는 양을 관리해야 할 것이다.목록 PartIII은 창고에 보관되는
유해물질의 리스트로서 PartII의 물질과 마찬가지로 리스트를 확보하고 관리해
야 할 것이다.
선박의 폐기 및 재활용시 발생하는 유해물질의 양은 어차피 일정할 것인데,
그 물질의 선내에서의 위치와 양을 정확히 아느냐 모르느냐에 따라 처리되느냐
아니면 유출되느냐로 결정될 것이다.따라서 유해물질의 배출량을 저감시키는
방안은 유해물질을 얼마나 잘 관리하느냐가 관건이 될 것이고,이러한 이유 때
문에 모든 선박관련 물질의 데이터를 확보하여 리스트로 작성․보관할 필요가
있는 것이다.
2.선박해체작업지침
선박의 해체 과정에서 발생하는 오염물질을 줄이고 작업자의 안전을 확보하
기 위한 과학적인 선박의 해체작업은 적어도 아래와 같은 여러 가지의 작업공
정이 포함되어야한다.
1)선상준비단계
① 선박해체시설에 도착 전 또는 도착 직후에 선박에 대하여 철저한 조사
를 진행하여야 한다.선상에 존재하는 위험폐기물과 기타폐기물을 조사하여 선
상의 위험성 및 오염성폐기물의 리스트를 작성하여야하며,구체적인 수량과 위
치를 명확하게 체크하여야 한다.이 조사는 선내 폐기물의 종류를 식별하고 수
량화하며 그 위치를 알려줄 것이고,결과적으로 유해폐기물과 다른 폐기물의
재고목록을 확보하게 될 것이다.유해한 화학제품의 분류표시와 저장은 UN의
‘화학제품의 분류와 표시에 관한 전 세계적으로 통일된 시스템’의 요구사항과
‘위험상품의 운송에 관한 권고’에 따라 행해져야 한다.
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② 절단(cuting)작업 전에 선박의 모든 잔여 찌꺼기 물질들은 제거되어야
한다.예를 들면 석면과 다염연벤젠,페인트,연료와 오일,화물창고,저장창고,
오일탱크와 밸러스트 탱크 및 오수탱크 등을 철저히 청소하여야 하는데,이는
선박이 깨끗하고 안전한 상태로 선박해체시설에 제공됨을 확보하기 위함이다.
세척작업으로 인한 폐수와 용제는 적절히 보관되고 취급되어야 한다.이 과정
은 선박해체과정 전반에 걸쳐서 계속될 것이다.미리 준비된 재고목록을 통해
유해물질 & 오염물질(석면함유물질,PCB함유물질 등)을 식별할 수 있는데,이
물질들은 접근 가능할 때 조심스럽게 제거되고 폐기되어야 한다.이 물질들이
용기나 상자에 싸여있다면 육상으로 양하된 후에 제거할 수 있다.
③ 부분적인 해체가 용이한 설비를 해체한다.먼저 소모품과 비고정적인
설비를 제거한다.다음은 재활용이 가능한 부분을 해체한다.예를 들면 엔진부
분,프로펠러,전기기기(라디오,컴퓨터,텔레비전),구명설비(구명환,구명의,구
명보트),위생설비(컴프레서,펌프,전동기,밸브,발전기)등이 있다.
④ 안전작업환경을 확보하여야 한다.선내밀실에 들어가서 작업할 수 있어
야하고 자유로운 호흡이 가능하게 확보하여야 한다.절단이 필요한 구역에는
반드시 통풍이 확보되어야 하고,열 작업이 행해지기 전에 열 작업으로 부터의
안전한 상태,즉 세척,환기,유독성 & 가연성 페인트의 제거작업을 통해 안전
한 상태를 먼저 확보해야 한다.
2)해체단계
폐선박의 해체는 일반적으로 해체공장의 해체도크에서 진행되어야 한다.표
준적인 선박해체도크는 아래 그림에서와 같이 모든 기능을 포함한 구역들이 있
어야 한다.각종작업은 기능분담구역 내에서 진행하여야 한다.그렇지 않으면
환경에 대하여 건강에 대하여 안전문제를 초래할 수 있다.
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<그림4-1>선박 해체장 모식도
Zone Activities Environmental hazards
Health & safety 
hazards
Containment
zone - Initial containment 
- as in column 
below 







- Removal of oil (sludge) 
and fluids
- Dismounting of re-useable 
equipment
- Cutting of large ship 
segments
- Removal of asbestos and 
batteries
- Emptying fire 
extinguishing systems, and 
CFCs from cooling systems
- Oil and fuel 
spills
- Bilge and 
ballast water 
spills


















- Primary sorting of 
components
- Further cutting into 
suitable size for further 
transport










3)선박해체 후 최종 물품 처리
○ 강철과 비철금속폐기물 및 도금한 얇은 금속층.
○ 조합구조물,기기,전기설비,목제제품,광물,비닐.
○ 소모품,오일류,화학제품,가스,
○ 위험폐기물,석면도료,다염연벤젠(多氯联苯),전자폐기물 등이 있고,여
기서 위의 두 항은 주로 회수하는 대상이고 세 번째 항도 회수할 수 있는 부분
은 그 대상이 된다.네 번째 항은 환경오염물질로서 반드시 지정된 처리절차에
따라 처리되어야 한다.
4)선박 해체 작업 시 주의 사항
① 폐선박을 해체하기 전에 해체방법과 기술에 대하여 대책을 세워야 한
다.쉽게 연소하고 폭발하는 물품,그리고 유독성 물질과 유해성 물질을 제거해
야 한다.페유조선은 반드시 탱크를 씻은 후 폭발 측정을 거쳐서 합격 후 불기
Zone Activities Environmental hazards








- Definitive sorting of 
materials and equipment
- Segregation of composite 
materials
- Finishing of materials for 
re-sale
- Overhauling of equipment









- Stockpiling of assorted, 
finished materials














- First Aid help (if not dealt 












* “"Others”" represent i.e. anodes, radiation sources, heavy metals, TBT, batteries 
and freon.
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를 사용할 수 있다.
② 절단공,크레인공,전공,운전기사,소방원,안전원,환경보호원 은 반드
시 교육을 거쳐서 자격증을 취득한 후 작업을 수행할 수 있다.
③ 뜯어낸 선판,폐구리,설비,비철금속,잡물 등은 분류하여야 하며,폐기
물은 즉시 처리하여야 한다.작업현장은 청결을 유지하여야 한다.
④ 환경보호시설을 반드시 갖추어야 한다.예를 들면 오일처리 설비.폐유
의 저장․처리 설비를 갖추어야 한다.
⑤ 수역에서 폐선을 해체할 때는 반드시 선박주변에 오일 붐을 설치하여야
하며,수역내에 폐기물을 투기하여서는 안 된다.선박세척수와 밸러스트수 등은
유류함량을 검사하여 국가 혹은 지방정부의 규정에 부합될 경우에만 배출할 수
있다.그리고 석면이 함유된 물품에 대해서는 전문요원이 전용보호의 조치 하
에서 처리를 진행하여야 하며 해체물품을 안전하게 처리하여야 한다.
⑥ 폐선의 해체 시에는 화제,폭발,부상,등 안전사고에 주의하여야 한다.
3.오염물질의 유입을 줄일 수 있는 방안
선박의 건조시에 탑재되거나 운항 중에 탑재되어 선박에 존재하는 물질 중
폐선 시에 배출될 수 있는 유해물질은 위와 같이 나눌 수 있다.이러한 물질들
은 환경에 노출 되었을 때 심각한 환경오염을 유발 할 수 있으므로 취급에 많
은 주의가 요구된다.
선박에서 발생되는 이러한 오염물질을 줄이기 위해서 가장 먼저 요구되는 사
항은 선박에 적재되어 있는 오염물질이나 유해물질의 List를 작성하는 일이다.
List를 작성한 후 각각의 폐기물의 성상과 특성을 파악한 후 적절한 처리방안
을 모색하여야 한다.금속류의 경우에는 대부분이 재사용이나 재이용,재활용이
가능하고 연료유나 각종 오일의 경우에도 재시용 재이용이 가능하다.선박에서
발생되는 지정폐기물은 관련 법규에 따라서 전량 지정폐기물 처리업자에게 처
리를 위탁하여야 한다.지정폐기물이 다량 포함된 폐기물의 발생을 줄이기 위
해서라도 선박에서 분리되는 장치나 구성품들의 재사용,재이용이 필요하다.
4.폐선 시 오염물질의 관리 방안
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현재 우리나라는 선박의 폐선에 관한 규정이 거의 전무하다고 보아도 될 정
도로 선박의 폐선에 관해서는 국가의 통제력이 미약한 상태이다.국내에서 행
해지는 선박의 해체는 결과적으로 친환경적인 작업이 이루어지기 힘들고,동시
에 작업자에게도 유해한 작업이 이루어질 수 밖에 없다.따라서 이러한 상황을
개선하기 위해서는 법적인 제도를 마련하여 작업자에게 무해하고 친환경적인
작업이 이루어지도록 강제화하는 것이 현재로서는 가장 효율적인 방법이라 여
겨진다.
1)오염물질 처리 지침의 마련
폐선 작업을 하는 동안 발생되는 오염물질의 배출을 관리하기 위해서는 적절
한 처리 지침에 따라 처리를 하는 것이 필수적이다.현재 우리나라의 경우 선
박해체작업을 하는 업체가 많지 않고,그동안 주먹구구식으로 작업을 해오던
실정이라 폐선을 위한 가이드라인이 존재하지는 않고,바젤협약에서 제시하는
가이드라인을 적용하거나 폐선 시 발생되는 폐기물을 전량 폐기물 처리업자에
위탁 처리하고 있는 실정이다.따라서 선박해체시 발생하는 오염물질이 적절한
절차에 따라 처리될 수 있도록 하는 지침이 마련되어야 한다.
2)오염물질 List확보
폐선 처리 작업 중에 선박으로부터 유출되는 각종 오염물질은 주변해역을 오
염시키거나 주변 토양을 오염시킨다.주변 해역의 오염을 방지하기 위해 우선
고려되어야 할 사항이 앞에서도 언급했던 오염물질의 List를 확보하는 것이다.
오염해물질 List를 통해 폐선 작업 전 선박에 탑재된 오염물질을 우선 수거하
여 ‘오염물질 처리 지침’에 따라 처리한 후 폐선 작업을 수행한다.
3)해체업자 관리 방안의 마련
현행 해양환경관리법에 따르면 해체업자는 선박의 해체 전에 단지 해체작업
계획의 신고만으로 선박을 해체 할 수 있다.이러한 해체절차의 간소화로 인해
영세하고 기준미달의 해체업자의 선박해체작업은 아무런 제약도 받지 않고 작
업을 하게 되며,결국은 환경의 오염으로 이어지게 되는 것이다.따라서 현행법
에 선박해체업자의 자격과 선박해체작업에 관한 규정을 삽입하여 규제를 강화
할 필요가 있다.선박해체업자는 주관청(해양경찰청 또는 항만청)에 등록하여
인가를 받아서 선박해체작업을 수행할 수 있는 권한을 확보한 후 작업에 임하
도록 하는 것이 바람직하다고 본다.등록시에는 해체업자에 대한 철저한 검증
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을 통해 작업의 안전을 확보하고,동시에 그 작업이 환경에 무해하다는 것을
보장해야 할 것이다.현행법에서는 이러한 필터링(filtering)의 기능이 전혀 없는
것으로 보인다.따라서 선박재활용과 관련한 현행법을 개정하여 자격요건을 강
화할 필요가 있다.
4)해체장비 관리 지침의 마련
선박의 해체를 위해 사용되는 장비 또한 적절한 관리를 통해 이용되어야 하
는데,이러한 장비들도 선박과 마찬가지로 주기적인 검사를 통해 증서를 발급
받아서 사용하도록 해야한다고 본다.대형조선소와 같이 관리감독이 잘 이루어
지는 것으로 판단된다면 이러한 검사와 증서발급의 과정이 필요없겠지만,우리
나라의 선박해체작업은 영세한 업자에 의해 이루어지므로 그에 대한 감독이 필
수적이다.따라서 소형선박이나 어선과 같이 선박해체 장비들도 검사를 받고
증서를 발급받아서 사용하도록 해야할 것이다.검사는 주관청(해영경찰청 또는
항만청)의 검사관이 행해도 될 것이며,아니면 권한의 위임을 통해 선박안전기




  지난 30여 년 동안 세계적으로 해운산업이 성장하면서 , 이와 동시에 노후 선
박의 해체량도 급격히 증가하였다 . 선박해체산업은 초기에 중요 산업이었던 영
국과 같은 선진국들이 환경과 위생 , 안전 규정 등을 강화하면서 선박 해체장을
폐쇄한 이후인 1970년대에 인도와 방글라데시 , 파키스탄을 포함한 동남아시아
나라로 이전하게 되었다 . 이 같은 선박 해체가 적절한 사전 조치 없이 이루어
짐으로써 토양과 해양으로 위험한 화학물질이 흘러들어가도록 하고 , 근로자들
은 치명적인 오염물질에 노출시킴에 따라 , 이 문제는 국제적 이슈로 떠오르게
되었다 . 
  우리나라의 경우 , 주로 영세한 해체업체를 중심으로 소량의 폐선박의 해체
작업이 이루어지고 있어 향후 해체작업 절차 및 기준을 강화하여야 하고 , 동시
에 선박 건조 시부터 오염물질 및 유해물질을 절감하려는 국제적 움직임에도
적극 참여할 필요가 있다 . 
  일본이나 EU와 같은 선진국의 경우 , 엄격한 환경규제 및 높은 인건비로 인해
선박 해체산업의 경쟁력이 약화됨으로써 매년 선박 해체량이 감소하고 있지만 , 
이들 국가에서는 자국 내에서 실시되는 선박 해체작업에 적용시킬 해체작업에
대한 절차 및 선박해체장의 시설 기준을 구체적으로 제정하여 , 이를 엄격히 적
용하고 있다 . 뿐만 아니라 , 이들 국가들은 선박해체와 재활용을 위한 국제적 운
동에 적극 참여하여 , 선박재활용에 관한 기준 및 협약 개발에 주도적으로 활동
하고 있다 .
  선박해체는 환경오염을 방지 또는 최소화하고 작업자의 안전 및 건강의 확보
관점에서 선박재활용과 동일하게 취급할 수 있기 때문에 , 선진국과 국제기구에
서는 이 문제를 주요 과제로 삼고 , 선박해체작업환경 및 시설에 관한 엄격한
기준과 절차를 제정하여 적용시키려 하고 있다 . 이와 달리 우리나라는 현재 행
정규제개혁완화 차원에서 이 문제를 심각하게 취급하지 않고 있다 . 그러나 현
재 우리나라의 국제해운업에서의 위상을 고려하여 선진국 수준의 기준을 마련
하고 , 이것을 관련법에 도입하는 것이 바람직하다 .
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  그리고 IMO에서 개발 중인 선박재활용 협약에 주목하여 , 해양환경보호위원
회에 우리나라의 의견을 제시하는 등 적극적으로 참여할 필요가 있다 . 또한 국
제협약이 채택되면 , 국제협약에 가입하고 국내법으로 수용할 수 있도록 사전에
충분히 검토하고 준비해 두는 것이 바람직하다 .
  본 연구에서는 선박의 재활용 시 작업자의 안전과 오염물질의 배출을 줄이기
위해 선상준비단계에서부터 해체 단계에 이르기까지의 지침을 제시하였고 , 선
박해체작업시 발생하는 오염물질의 관리방안을 모색하였다 . 이러한 지침과 관
리방안이 시행되기 위해서는 국가적인 차원의 시행이 필요하고 , 이는 법률의
제정을 통해 실현가능하다 . 현시점에서 현행법을 개정하는 것 보다는 ‘선박재활
용에 관한 특별법 ’을 제정하여 시행하는 것이 바람직하고 , 이 법의 시행령과 시
행규칙을 통해 세부적인 사항을 규정하고 동시에 국제적인 움직임에 즉시 대처
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하나님의 은혜로 대학원에 진학하게 되었고 무사히 마치게 되었습니다.
온 과정을 선하게 인도해 주신 하나님을 찬양합니다.부족을 풍족으로,시련을
축복으로,슬픔을 기쁨으로 바꾸신 하나님께 감사를 드립니다.
이 논문이 완성되기까지 지난 2년 동안 세심한 지도와 격려를 해주시고 이끌
어주신 윤종휘 지도교수님께 먼저 진심으로 감사를 드립니다.그리고 바쁘신
중에도 불구하고 면밀히 검토하셔서 부족한 논문을 다듬어주신 이은방교수님,
이진열 교수님께도 깊은 감사를 드립니다.또한,논문작성에 많은 조언을 해준
해양오염방제실험실 문정환에게도 고마움을 전합니다.
오늘에 이르기까지 여려가지 배려를 아끼지 않은 직장 상사 및 동료들에게도
미안한 마음과 더불어 감사를 드립니다.
마지막으로 연구에 몰두하게 뒷바라지해주며 충고와 조언을 해줬던 부인과
아이에게 사랑하다는 말을 전하며,진심어린 염려와 격려를 해주신 아버지,어
머니,장인어른,장모님께 보답하는 자세로 앞으로도 열심히 매사에 최선을 다
하겠습니다.
